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Toleranzen bei Radsatz und Gleis fiir Baugrofie HO

Dr.-Ing. Harald Kurz

Die Bemessung der Toleranzen bei Radsatz und Gleis
iibt einen starken EinfluB auf die Festlegung der Nor-
men aus. Wiinschenswert wdre die unten ndher be-
zeichnete Toleranzengruppe III, die wir unseren bis-
herigen Arbeiten zugrunde gelegt haben. Es wird aber
wahrscheinlich nur die Gruppe II mit Riicksicht auf
eine preiswerte Hevstellung von Massenartikeln trag-
bar sein. Da wir gern erfahren hitten, wie die Offent-
lichkeit zu diesem Problem Stellung nimmt, bitten wir
unsere Leser um Diskussionsbeitrige.
Die Festlegung der Radbreite nach NEM 312 erfordert
bei bestimmten Herstellungstoleranzen einen Spur-
kranzauflauf am Weichenherzstiick. In den Tabellen
1---9 (S.306/307) wurden folgende Toleranzen unter-
sucht:
I. fiir den Radsatz * 0,2

fuir die librigen AusgangsmafBe * 0.1
I1. fur den Radsatz = 0,1

flir die Ubrigen Ausgangsmafie * 0,1
III. fir alle AusgangsmafBle + 0.1 mit Ausnahme der
Rillenweite FH und des Leitwertes C, die eine Toleranz
von lediglich + 0,05 aufweisen.

1. Methode

Reihenfolge der Entwicklung: B, U, K, F; C = inter-
nationaler Festwert; alle MaBe sind in mm angegeben.
Fiir Tabelle 1 wird das Gleismall U von B ausgehend
berechnet. Hierbei ist ein Mindestspiel S, = 0,3 mm an-
genommen. Dieses wird benotigt, um eine Schrigstel-
lung des Radsatzes bei langen Fahrzeugen im Weichen-
bereich zu ermoglichen.

In Tabelle 2 werden die Beziehungen zwischen dem
Leitwert C und dem Radsatzwert K gezeigt. Hierbei
ergibt sich, daB beim Zusammentreffen unglinstiger
Toleranzen der Radsatzwert K bis zu 0,2 mm grifer
wird als der Leitwert C. Mit Riicksicht auf die Hy-
perbelform des Schnittes durch den Spurkranz kann
diese Uberschneidung zugelassen werden. Sie tritt nicht
auf bei den Toleranzen IlI, die jedoch eine Verteuerung
der Erzeugnisse zur Folge haben.

In Tabelle 3 ist die Rille am Herzstiick Fy aus_den
Werten U und C berechnet. Hierbei ergibt sich, daB nur
die Toleranzen II1 einen Verzicht auf Spurkranzauf-
lauf zulassen.

In Tabelle 4 ist dargestellt, um wieviel die Radbreite
gegeniiber der Normenbreite (nach NEM) grifer sein
miifite, um ein Einsinken des Rades vor der Herzstiick-
spitze mit Sicherheit auszuschliefien,

Die Tabellen 5 und 6 enthalten die Werte fiir Spur-
weite F, Spurspiel Sg und [ir die Rille am Radlenker
FRr, die sich bei den verschiedenen Toleranzen ergeben.

2. Methode

Reihenfolge der Entwicklung: B — max U; U aus
U =C—Fp; darauf Korrekiur max U = max U*!)
Bei der zweiten Methode wird von C und U ausgegan-
gen, wobei allerdings max U beriicksichtigt werden
mufl.

Auch hier erhidlt man fiir die Rille am Herzstliick Fy
Werte, die nicht wesentlich glinstiger sind als die Werte
der ersten Methode.

Tabelle 8 bedeutet, daB min S, == 0 entstehen kann.
Damit ist eine Schréagstellung des Lokradsatzes in der
Rille nicht mehr méglich! Die Toleranz min S, = 0,3 mm
mufl unbedingt eingehalten werden. Dadurch ergeben
sich die in Tabelle 9 aufgefiihrten Rillenweiten am
Herzstiick.

Aus Vorstehendem ergibt sich, daBl die bei der Normen-
konferenz 1953 in Miinchen gewiinschie Vermeidung
des Spurkranzauflaufes bei Weicher nur durch Einhal-
tung sehr kleiner Toleranzen zu erzielen ist. Nach den
1954 in Nurnberg gefiihrten Verhandlungen mit der
Industrie steht fest, daB derartige Toleranzen mit
Riicksicht auf niedrig zu haltende Herstellungskosten
nicht eingehalten werden konnen. Allenfalls ldBt sich
dle Gruppe II verwirklichen. Aber auch bei dieser ist
ein Spurkranzauflauf mit dem inzwischen festgelegten
Normenrad bei der BaugrdtBe HO unvermeidlich.

Um einen gemeinsamen Betrieb von industriell herge-
stellten Fahrzeugen mit hochwertigen Modellen zu er-
moglichen, wird vorgeschlagen, die Toleranzen nach
der Gruppe 1I festzusetzen. Hierbei ist ein Spurkranz-
auflauf erforderlich, der auf den hoheren Spurkranz
des industriell hergestellten Fahrzeuges ausgerichtet
sein mull. Bei der Baugrée HO ergibt dies eine Rillen-
tiefe von 14 mm, Modellfahrzeuge mit Ridern, bei
denen mit einem Einsinken vor der Herzstiickspitze ge-
rechnet werden mufi und die einen Normenspurkranz
von nur 1,0 mm Hohe besitzen, werden bekanntlich
mit geringen Geschwindigkeiten gefahren. Das Einsin-
ken dieser Réader bedeutet daher nach den Erfahrungen
im Priiffeld der Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden
keine Gefihrdung der Laufsicherheit.

Eine besondere Bemessung von Modellweichen und

Modellkreuzungen, die infolge {feinerer Toleranzen
das Befahren derartiger Anlagen durch industriell
hergestellte Fahrzeuge ausschlieBt, empfiehlt sich

nicht. Es mufl daran gedacht werden, daffi auch der
Modellbahner, der seine Fahrzeuge und Gleise selbst
herstellt, nur selten in der Lage sein diirfte, derartige
Toleranzen einzuhalten.

) sprich: Maximum U-Stern

Die Eisenbahn-Modellbau-Arbeitsgemeinschaft Erfurt veransialtet am 2L November 1954
ein Bezirkstreffen im Hawse der Kammer der Technik, Erfurt, Cyriakstrafie 27, —

Beginn 9.30 Uhr.

Alle Modellpisenbahner avs Thiiringen sind herzlichst eingeladen.
Die Teilnchmer werden gebeten. Eisenbahnmodelle mitzubringen.

Anfragen sind zu richlen an:

Eisenbahn-Modellbau-Arbeilsgemeinschaft Erfurt z. Hd. Koll. W. Lemitz,
Reichshahnamt Erfurt, Erfurt/Thiir.. Bahnhofsplatz 6.
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Tabelle 1

8 Radsatz- i l
tolerans 1+02 I+01 | I +0,1
2t | B .
SR 0,2 145 0, 01 144 a4 01 14,4
B 148+ 0 43+ 145 . 43+ 143
) 01138 | qaq. 01139 14,0
U BRIt 138 137 40—, 1379
I 0,3°::09 0,3+++0,7 | 032405
Tabelle 2
T=081% C=153 (Festwert) Toleranzen je nach Gruppe I bis III
miglichst: C = K (negatives Sc = 0,2 zulissig bei Normenriidern)
| I 1 Il | i
s 03 154 | ..,.02153 . 4+02153
K=B+T 151105 149 | 151407 150 15,17 150
L0l 154 L0l 154 < o +0,05 1535
@ 1537 159 153+™" 59 | 188 153
| —=02405 | 01404 | -0 402
Tabelle 3
o Fy = Rille am Herzstiick -
1 | o | mo
16,4 — 13,6 154 — 13,7 ' 15,35 — 13,9
5 ] 15,2 — 13,8  1B2—139 153 —140
FH | Il4...1|8 | ]‘3"'1.7 | 1.3"'1,45
Tabelle 4
7t 117,5
M N=W+T N>2F, W(NEM)=";"=21
\ N=2Fy+01
1 | Il . 111 Bemerkungen
max 2 Fyy ‘ 3,6 34 ‘ 29
~ .minN 3,7 35 80 | -
_ mnT | 08 | o8 | 08 |
o minW | 2,9 2,7 | 2.2 ___ohne Autlauf
. _J 2 o W (NEM) \ 2.1 +0,1 | 2.1 + 0,1 | 921 + 0,1 | Auflauf erforderlich
e — A= e — = et
E aw | o8 06 ol Ouerschreticndos ao
| Tabelle 5
E=K+T
T=0810!
I n | 1 )
L 04 16,3 +03162 | +0,3 16,2
B | B9Tg917 | 19701154 150 15,9
~4+03168 | ,.-~+03168 - +03168
G ‘ 16,5 165 [ 16,5 16,5 | 16,5 165
S [ eant 03--10 | 0,3°--0,9
G
Tabelle 6 Tabelle 7
FR l) =0G— C I
r— = —— | 1 [ it | il
— [ . . 0.2 145 | 0,1 14,4 £01 144
| 168 —152 168 —152 16,8 — 15,3 B |18 1320 18 5 BE IHE1n 0L S0
G-C| 165—154 | 165—164 | 165-1535 M) 1A i
Fgr) I| 1,13)+1,6 | 1,12+ 1,6 1,16%) 4+ 1,5 mlnSUT)I 0,3 0,3 | 0.3_
') Fg = Rille am Radlenker I max U)| 13.8 l 139 14,0

) Im gebogenen Strang der Weiche ist min Fg =13 -~ e
einzuhalten! ‘) zulissige Werte
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Tabelle 8
Us=C—Fyi Fy=14""" bzw. 14— 005
zul. F= ; (min N—0,1) =% 214+08—0,1)=1,4
1 ' 1l r |

o 00 8 ma 00 1 0% 53
C-F. 154—13 | 154—13 | 1535—13
H o 152—14 152—14 | 153 —14
U 138141 138141 139:-0140
Sy 02407 | 01++08 03405

Tabelle 9
| I ' il
MI—138=03 141-139-02!140—140=0
1.4 1.4 1.4

max U—max UY) I

max FH
max Fgjs) 1,7 16 14
Fy 1,300 1.7 1,3--4 16 1L35e-e1,4

Spurkralaaui oder Verbrei-| Kein Spur—-
terung der Laufkriinze er- kranzlauf er-
forderlich forderlich

1) zuliissige Werte

Eisenbahnstrecken in Steigung und Gefille
Hansotto Voigt

Als man daran ging, die ersten Eisenbahnstrecken zu
projektieren, mufite man sich dariiber klar werden,
welchen Steigungswinkel man diesem neuartigen Ver-
kehrsmittel zumuten konnte. Man wulite bereits, dal
der Reibungskoeffizient der rollenden Reibung eines
eisernen Rades auf eisernen Schienen erheblich ge-
ringer war als der eines Strafenfahrzeuges (Dampf-
wagen von Cuignot). Hinzu kam noch, daf} die Loko-
motiven so leicht wie moglich gebaut werden muften,
weil bei den guBeisernen Schienen der Friihzeit des
Eisenbahnwesens hiufig Schienenbriiche auftraten. Es
entstanden unter Umgehung der rollenden Reibung ab-
sonderliche Kenstruktionen, so eine Lok mit ,Heu-
schreckenbeinen”, denen aber ein Erfolg versagt blieb.
Auch erwog man ernstlich, ortsfeste Seilwinden ein-
zubauen, mit deren Hilfe der Zug liber stirkere Stei-
gungen gezogen werden sollte. SchlieBlich stellte man
fest, dall auf einer Steigung 1:200 ein sicherer Zugver-
kehr mitden damals vorhandenen Lokomotiven aufrecht-
erhalten werden konnte; nach dieser Richtlinie wurde
eine ganze Reihe von Eisenbahnstrecken in der ersten
Hilfte des 19. Jahrhunderts gebaut. Nachdem die guli-
eiserne Schiene durch die gewalzte aus Schmiedeeisen
ersetzt worden war, konnte man den Achsdruck der
Lokomotiven erhohen. Damit stieg neben dem Rei-
bungsgewicht auch die Kessel- und Zylinderleistung.
Dies bedeutete eine Erhéhung der Anhingelast in der
Ebene und vor allem die Moglichkeit des sicheren Be-
triebes aul steiler angelegten Strecken. Nun konnte
man es auch wagen, Eisenbahnstirecken in Gebirgs-
gegenden zu bauen.

Was bedeutet der Ausdruck ,Steigung 1:2007¢

Wenn wir uns eine schiefe Ebene vorstellen, die zur
Waagerechten einen bestimmtien Winkel bildet (z. B.
ein Lineal, das mit einem Ende eine Tischplatte be-
rithrt), so ist dieser der Steigungswinkel. Zeichnerisch
dargestellt ergibt sich ein rechtwinkliges Dreieck. des-

| Lange Kathete rﬂ%'wm der Strecke)

Bild 1 Darstellung des Steigungswinkels im recht-
winkeligen Dreieck

tenuse die schiefe Ebene bildet (Bild 1). Beide Linien
sind die Schenkel des Winkels. Da nun im rechtwink-
ligen Dreieck die Groflen der Winkel durch das Ver-
héltnis der Linge der Katheten bestimmt sind, kann
man den Winkel aufler in Grad auch in einem Bruch

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1954

angeben, der sich aus dem Verhiltnis der Katheten
ergibt. Wegen der relativ kleinen Winkel verwendet
man beim Eisenbahnstreckenbau die letztere Bezeich-
nung,

Wenn wir versuchsweise die ehemalige Hochststeigung
1:200 durch einen Vertikalschnitt darstellen, so miissen
wir ein rechtwinkliges Dreieck zeichnen, dessen eine
Kathete als Grundlinie 200 mm und die daraufstehende
1 mm lang ist, Der Winkel wird sich mit dem Winkel-
messer nur schwer bestimmen lassen. Aullerdem stellen
wir fest, dall die Hypotenuse nahezu die gleiche Linge
wie die lange Kathete hat, oder anders ausgedriickt:
Es besteht nur ein geringer Lingenunterschied zwischen
der tatsiichlichen Streckenlinge und ihrer Projektion
auf die Waagerechte. Diesen Umstand konnen wir uns
beim Modellbau zunutze machen.

Nun kann man aber den Bruch 1:200 noch anders an-
geben, nidmlich in pro Mille (0/00). Diese Bestimmung
des Steigungswinkels ist ebenfalls bei vielen Eisen-
bahnverwaltungen iiblich; sie gibt an, um wieviel Meter
die Strecke auf 1 km Liinge ansteigt (genauer gesagt:
auf die Projektion der Strecke!). Dabei ergibt sich fol-
gende Gegeniiberstellung:

1:1000 = 1%
1: 200 = 5%
1: 100 = 10 "o
1: 50 =20%w
1: 40 =25%
1: 30 = 33Y3"%m
1: 20 = 50 %o
1: lﬁ.ﬁ = 60 "o

Damit sind wir an der Grenzsteigung angelangt, auf
der man noch sicher den Reibungsbetrieb aufrecht-
erhalten kann. Hierzu sind aber schon starke Lokomo-
tiven notwendig; bei feuchtem Wetter und Laubfall
ist der Zug nicht ohne ausreichendes Sandstreuen uiber
die Strecke zu bringen. Friiher muBte man auf solchen
Strecken Zahnrad-Lokomotiven verwenden, deren
Triebzahnrider in eine zwischen den Schienenprofilen
liegende Zahnstange eingrifien. Nach dem ersten Welt-
krieg hat man aber in den meisten Fillen die Zahn-
stangen wegen hoher Unterhaltungskosten ausgebaut
und ist auf reinen Reibungsbetrieb iibergegangen, wo-
durch auch eine Fahrzeitverkiirzung erreicht werden
lkonnte. Als Beispiel dafiir dienen die Steilstrecken der
ehemaligen Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn und
die der Hollentalbahn im Schwarzwald, auf welcher die
Baureihe 85 die Zahnradlok abgeldst hat. Die Domine
der Zahnstange sind die reinen Bergbahnen geblieben
(z. B. Bayrische Zugspitzbahn),

Auf Strecken mit durchgehendem Schnellzugverkehr
liegt die Grenzsteigung im allgemeinen bei 1:40 oder
25 %w, Auch hier geht es bei Zuglasten {iber 200 t nicht

307



ohne Nachschieben, sonst wird die Geschwindigkeit zu
gering. (Beispiel: Tharandt-Klingenberg auf der Strecke
Dresden—Karl-Marx-Stadt). Bemerkt sei noch, daf} in
der Gegenrichtung — im Gefiille — Geschwindigkeits-
beschrinkungen bestehen.

Im ibrigen kann man die Feststellung machen, dafl die
Uberwindung des mitteldeutschen Gebirgsraumes der
Eisenbahn ziemlich grofe Schwierigkeiten bereitet hat.
Die alteste Strecke Leipzig--Hof kam zwar mit der
Steigung 1:100 aus, erforderte aber zahlreiche kost-
spielige Kunstbauten, wie die Géltzschtal- und Elster-
talbriicke. Auch ist die Strecke erheblich linger als die
Landstrafie. Der Thiiringer Wald wird ebenfalls von
zwei wichtigen Linien durchquert, ndmlich Saalfeld—
Probstzella—Nurnberg und Erfurt—Arnstadt—Ober-
hof—Suhl—Meiningen. Erstere hat Steigungen 1:40,
letztere 1:50 und den Brandleitetunnel bei Oberhof.
Gerade auf diesen drei Strecken flutete frither der
Hauptverkehr zwischen Nord- und Siddeutschland,
wozu noch der nicht unerhebliche Transitverkehr kam.
Auch die Strecken, die anniihernd parallel zu einem
Gebirgskamm laufen, weisen oft grofie Hohenunter-
schiede auf, weil eine ganze Anzahl quer zur Strecke
liegende Taler geschnitten werden miissen. Diese wer-
den entweder durch groBie Viadukte iiberwunden, oder
die Strecke fihrt ins Tal hinunter und gewinnt auf
der anderen Seite wieder in langen Steigungen — meist
ein Seitental benutzend — die verlorene Hoéhe zuriick.
Ein Musterbeispiel hierfiir bildet die Hauptstrecke
Dresden—Erfurt tber Karl-Marx-Stadt—Glauchau—
Gera—Jena und Weimar. Ebene Streckenteile sind
aufler in Bahnhofen nur selten anzutreffen; landschaft-
lich ist die Fahrt oft sehr reizvoll.

Um dem Lokpersonal anzuzeigen, in welchem Stei-
gungswinkel die zu durchfahrene Strecke liegt, sind
lédngs der Strecke Tafeln angebracht, die sog. Neigungs-
anzeiger (Bilder 2a, b, ¢). Sie haben verschiedenes Aus-
sehen und andere Bezeichnung. Auf dem ehemals
sidchsischen Gebiet stehen nahezu quadratische Tafeln
quer zum Gleis mit der Steigungsangabe in Form eines
Bruches, dariiber die Lange der Strecke (Bild 2a).

Bild 2a Steigung, Gefille, ebene Strecke 200 m lang

Auf dem chemals preullischen Gebiet stehen andere
Tafeln in Form eines zweiarmigen Hebels parallel oder
quer zum Gleis. Die Arme zeigen nach oben, wenn
ein Gefiille folgt und waagerecht, wenn die Strecke 1:co
(unendlich) geneigt ist (Bild 2b). Fiir diesen Fall zeigt
die sdchsische Tafel lediglich den Bruchstrich und die
Streckenlinge an.

‘ 1:00 100m

Bild 2b Steigung 1:40 500 m lang, Steigung I1:co
100 m lang
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Fiir Modellbahner ist es lehrreich, auf einer Reise diese
Tafeln zu studieren und Riickschilisse auf die Zug-
geschwindigkeit zu ziehen. Die siichsischen Tafeln kann
man meist besser erkennen, soweit es der Erhaltungs-
zustand zuldBt. Mitunter trifft man auch auf die An-
gabe der Steigung in pro Mille (Bild 2¢).

Bild 2¢ Steigung 5%, Gefille 20 o, ebene Strecke

Welche Steigungswinkel kann nun der Modellbahner
anwenden? Bei Verwendung der iiblichen Metall-Lauf-
kranze fir die Treibrider kionnen wir die gleichen
Neigungen wie beim Vorbild zur Anwendung bringen.
Das heif3t also, dal Hauptbahnen keine grifieren Stei-
gungen als 1:40 aufweisen solien, wenn wir mit einiger-
maBen normalen Zuglingen (5 D-Zugwagen) fahren.
Besser ist es, sich mit flacheren Steigungen zu begnii-
gen, wenn es die Grofle der Anlage gestattet (siehe Hin-
weis iiber Streckenlingen am Schlufl dieses Artikels).
Kurze Gefillstrecken, z. B. zwecks schienenfreier Kreu-
zung eines Hauptgleises, kann man steiler — 1:30 oder
1:20 — neigen; davon macht man auch beim Vorbild
Gebrauch (z. B. Leipzig Hbf). Nebenbahnen, wenn sie
auch nur mit kurzen Ziigen betrieben werden, soll man
nicht steiler als 1:30 anlegen, es sei denn, man besitzt
Lokomotiven mit groBer Untersetzung, die so langsam
fahren konnen, wie es dem Vorbild auf Steilstrecken
entspricht (etwa 100 Umdrehungen der Treibrider je
Minute bei Dampflokomotiven).

Bei dem Bau von Steigungen gehen wir der Einfach-
heit halber von der Lidnge eines Gleisstiickes aus: Be-
triagt dieses z. B. 50 cm, dann muf} bei einer Steigung
1:40 das eine Ende des Gleises 12,5 mm hdoher liegen
als das andere. Wenn man in pro Mille rechnet, wird
es noch einfacher: 1:40 = 25%m, d. h., auf 1 m Strecken-
linge kommen 25 mm oder auf 0,50 m 12,5 mm Héhen-
unterschied.

Beim Bau von Bahnddmmen geht man zweckmiBliger-
weise so vor, dal man zunichst das ,,Planum®, auf dem
spiiter das Schotterbett fiir die Schwellen zu liegen
kommt, aus Sperrholz oder Hartfaserplatien aussiigt. Es
muB natiirlich breiter sein als der Gleiskirper. Dieses
Planum wird durch Holzstege gestiitzt, die dem trapez-
formigen Querschnitt eines Bahndammes entsprechen.
Der Schiittwinkel soll nicht steiler als 50° sein und
auf die ganze Linge eingehalten werden. Dadurch
wird natiirlich der Full des Bahndammes immer breiter,
je hoher die Bahn steigt. Steht dieser Platz nicht zur
Verfiigung, dann wird der Damm gleich senkrecht
ausgefithrt und als Mauerwerk verkleidet. Liegt die
Strecke am Hang oder im Einschnitt, so darf an der
Hangseite die Wasserrinne nicht vergessen werden, die
im GroBbetrieb das Regenwasser von der Gleisbettung
ableitet.

Die Stelle, an der die Steigung in die Waagerechte
iibergeht, oder umgekehrt, nennt man den ,Brech-
punkt“. Es ist sehr wichtig, den Brechpunkt nicht in
einen Gleisbogen zu legen, da sonst Verwindungen im
Gleis auftreten, die bei langen Fahrzeugen zum Ent-
gleisen fithren. Auch empfiehlt es sich, nicht sofort von
der Waagerechten in eine Steigung steiler als 1:40 {iber-
zugehen, sondern erst noch 1 D-Zugwagenlinge eine
flachere Steigung 1 :50 oder 1:60 einzubauen. Wenn diese
Punkte beachtet werden, wird der Betrieb der Modell-
bahn auf Steigungsstrecken keine Mifierfolge bringen.
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Zum Schlufl gebe ich noch einige Hinweise iiber Strek-
kenlingen von Modellgleisen fiir NenngroBe HO und 0,
die notwendig sind, um eine schienenfreie Kreuzung
zweier Sirecken zu ermdglichen, wenn eine Strecke
waagerecht liegt.

Streckenlinge in Meter

Steigungs- Nenngrofie HO NenngroBe 0
verhiltnis ohne mit ohne mit
Ausrundung Ausrundung

1: 20 1,80 2,04 3,00 3,48

1: 30 2,70 292 4,50 4,94
1: 40 3,60 3,76 6,00 6,32

1: 50 4,50 - 7,50 —

1: 70 6,30 - 10,50 —
1:100 9,00 — 15.00 —

Anmerkung (siehe Bild 3): Die Angabe ,mit Ausrun-
dung" versteht sich unter Beriicksichtigung einer zwi-
schengeschalteten Ubergangssteigung fiir die Neigungen
1:20 (Ausrundung 1:30), 1:30 (Ausrundung 1:40) und
1:40 (Ausrundung 1:60).

: 1:00
| 1o | 100
1:30
100 | 80
— 020m 252m 020m
20 +03cm o@?cmm +9em

Bild 3 Schematische Darstellung einer Steilstrecke
1:30 mit Ausrundung. Die angegebenen Mafe sind fiir
Nenngrifie HO errechnet

Streckenlinge der Ausrundung:

fiir HO = 20 cm,

fiir 0 = 40 cm.
Der Hiéhenunterschied ist fiir NenngriBe HO mit 9 cm,
fur 0 mit 15 em angenommen worden.

Wir beantworten Leserbriefe
Ausriistung der Weichen mit Weichenlaternen

Christian Pietsch aus Dresden fragt an, wo bei der
Hauptausfithrung Weichenlaternen angebracht und be-
leuchtet werden miissen?
Nach § 21 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
miissen die Weichen in den Hauptgleisen mit Weichen-
signalen versehen sein, wenn sie nicht mit den fiir den
Fahrweg giiltigen Signalen in Abhiéingigkeit stehen,
auf Nebenbahnen, wenn sie nicht fiir gewthnlich ver-
schlossen gehalten werden. Zu beleuchten sind die
Weichensignale nach Ausfihrungsbestimmung 158 des
Signalbuches, wenn und so lange es der Betrieb er-
fordert.
Dariiber hinaus ist in den Grundsiitzen fiir die Anord-
nung von Weichensignalen bestimmt, dafl die Weichen
auf Hauptbahnen,
die in regelmidBigem Betrieb nicht zum Rangieren
benutzt werden,
die in wenig benutzten Abstell-, Schuppen-, Frei-
lade- und sonstigen Nebengleisen liegen und Weichen
in Ablaufanlagen, deren Stellung nur dem Weichen-
wirter erkennbar sein mub,
nicht mit Weichensignalen zu versehen sind.
Weiterhin ist in diesen Grundsiitzen bestimmt, daB alle
aufgestellten Weichensignale zu beleuchten sind.

Welche Achsfolge hat die Lok der Baureihe 787

Hans Kohler

Es ist kein Geheimnis, daB auf Modelleisenbahnanlagen
oft Miniaturlokomotiven fahren, die man in der Wirk-
lichkeit nicht findet. Ich denke zum Beispiel an die
serienmiBig hergestellte Lok der Baureihe E 46, die
wohl noch niemand auf den Strecken der Deutschen
Reichsbahn oder der Deutschen Bundesbahn ge-
sehen hat. Anders ist es aber, wenn wirklichkeitsge-
treue Lokomotivmodelle gebaut, jedoch falsch bezeich-
net werden. Das sind also keine Phantasiemodelle,
sondern richtige Modelle mit falschem Namen. Es sollte
nicht mehr vorkommen, dall eine Lok mit der Achs-
folge 2'C2' die Gattungsnummer (Baureihe) 25 erhilt.
Eine weitere Unzulinglichkeit ist es, wenn eine Lok
der Baureihe 78 die Ordnungsnummer 2050 fiihrt.

Jede Baureihe hat eine bestimmte Zahl von Ordnungs-
nummern, die sich nach der Anzahl der gebauten Lok
und nach konstruktiven Einzelheiten richten. Gattungs-
nummer und Ordnungsnummer bilden die Betriebs-
nummer. Die Betriebsnummer wiederum steht in enger
Bezichung zur Achsfolge,

Um den Modelleisenbahnern und den Herstellern von
Modell- und Miniaturlokomotiven einen Anhalt zu
geben, die Modelle richtig zu beschriften, werden nach-
folgend zwei Tabellen verdffentlicht.

In der Tabelle I (Seite 310---312 sind alle vorkom-
menden Achsfolgen (1. Spalte) und deren Bezeich-
nungen (2. Spalte) enthalten. Wiithrend die halbfettge-
druckten Gattungsnummern in der dritten Spalte die
Einheitslokomotiven mit der betreffenden Achsfolge
angeben, kennzeichnen die mageren Zahlen die Loko-
motivbaurethen fruherer Linderbahnen.

In den freien Spalten konnen von den Lesern weitere
ihnen bekannte Lokomotivbaureihen (auslandische Lok)
eingetragen werden.
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Aus der Tabelle II (Seite 313---314) sind die Betriebs-
gattungen, die Lénderbezeichnungen und die Anfangs-
zahl der Ordnungsnummern von Dampflokomotiven er-
sichtlich.

Hierzu einige Beispiele:

1. Ist die Lok der Baureihe 78 eine Einheitslok? — Nein,
denn aus der Tabelle II ersehen wir, dal die Lok
aus dem Lokomotiv-Park der ehemaligen PreuBi-
schen Staatsbahn tibernommen wurde, wo sie unter
der Bezeichnung T 18 bekannt war (pr T 18).

2. Kann die Lok der Baureihe 78 die Ordnungsnummer
2050 erhalten?

Nein, denn aus der Tabelle II ersehen wir, daBl es
Lokomotiven der Baureihe 78 nur mit den Nummern
von 001 --- 500 gibt (78"—).

3. Kann die Lok der Baureihe 78 auf Strecken einge-
setzt werden, auf denen Achsdriicke bis 17t vor-
geschen sind?

Ja, denn aus der Tabelle II ersehen wir, daB die Lok
einen mittleren Achsdruck von 17 t hat (Pt 37.17).

4. 17"—'* bedeutet: Betricbsnummern 171001 --- 1299
oder 54! bhedeutet: Betriebsnummern 54 801 ---
1199 usw.

Bei elektrischen Lokomotiven konnte die ganze Ord-

nungsnummer angegeben werden,

Wenn in der TabelleII zu lesen ist, E 94 001—, dann be-

deutet das entweder, daB der Lokomotivbau in dieser

Reihe noch nicht abgeschlossen ist oder dafl die letzte

Nummer der betreffenden Baureihe nicht ermittelt

werden konnte.

Es ist zu hoffen, daf die beiden Tabellen lber manches

Aufschlufl geben und daB in Zukunft nur noch Loko-

moliven mit richtigen Betriebsnummern und Achs-

folgen auf Modellbahnanlagen zu sehen sein werden.
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Tabelle 1

A. Achsanordnungen von Dampflokomotiven und elektrischen Lokomotiven ohne Einzelachsantrieb

GOoo | ¥

GO | G

0300 e
GO0 o cr

Y =5 P S T —

_9?‘, ggs—u Ih_!li}'El‘.)

80, 89, 89 E 63
24, 37, b4, 74, 91, E 60

2'D

000669
005D gDl
00 QB0 o

~ E50% EB0% E

o
G

19 (Dampflok mit Dampfmotoren)

57, 82, 8T%*, 94, 97°, 99, 99

42, 48, 44, 50, 52, 68 -

I
1'G

et

45, 4, 85, %5, 99, 9

) 59 (wiirtt.)

Projekt

Achsfolge 3 Bezeichnung I Baureihen
Y« 1A .
T Qe [T aw ) R
000 | my | e
000 . LE . ——
0 0 Q 0 _ PA L [
00000 #AY | N -
o0Qoo0 1A 2/
- Qoo A | _ - o
eYs) - B |98 (old)  98° (bayer)
0 GO v w0 - R
. G®o | Br iy - B
_ 0G0 B 1 T 60,710,718 1B1=T18
co(3O | B 13, 36 R '
0030 o T 2Br R
003D oo [ sy B
-_O_G:O oo | ~ I'BY T (b;yerS‘ N -

o) - 23, 64, 7, E 32, E 62
00 GO0 ! ¥c | 17.88,7%
000G oo | wor o1, 0110, 03, 0310, 18

00 @GP o o %oy T 05, 61001, 62, 78, E 061
0B3O80Oo00 | ver 7 66T E36E36

GoOoo cr | o

00000000 | 208 T R
alata¥a) '[ D " 55, 81, 92, 98° (bayer,, E 70
0 (GBBL I 56, 981 (bayer)
. GeBHo L DIV | 98" (bayer) :
Rl eYaTats i vDU | 19,89, 41, 86, 93, 99°

*  Entwurf
#* Lok mit zahnradgekuppelten Endradsiitzen




B. Malett-Lokomotiven

QOGO o 1)B'BY’ oder 2}_B(h'1'}' |

0 QOGO I)(IB)BYod.2)IB(BY)
o 0o GO GO _1'1_1515]3 oder 2)2'B B’
00 GO0 GO0 0 1HEBBId22BEI
00 GO GO o0 o [HEBBW22BE)
0 GO GO 00 | nIBBYUIBB)
GO GO o0 0 | BB2 oter 2)BB2)
G0 GO 1)0°C oder 2)CC’

o0 GO G860 ('0) Coter2)10C |

GO GO0 |neer werzoEr) |
006080 GO0 [ HHocr yrecy)
COOGO  [1CB oer 308

o GO GO (OB oder2)1CB |
i eYataNavy " 1)C'BY oder 2CB1) |
_ 00GB0GOo0 1_1)1_10731'0:12;1'0;31)
000300 GO | 1)(2'C)B oder 2)2CB’
. 00O 0G0 00 | HUBY oder2C(B2) |
0000 GO 0 0 | NIOBZod znuusz'}'
GO GG6O )BC oder 2)BC |_
o OO0 1)(I'B)C oder2) I'BCY |
D RLO o 1)B’C 1" oder 2)B(C 1)
0 GOGOO o0 |LIBCralBEY)
N NeYale Q"QFP"_“_ 1)@B)C oder 2)2BC" |
GO GO0 o 0 | HBCZ oder2)B(C2)
030Q00 o0 o | NUBCZTAUECE)
[aYaYaVaYeYaYa¥a) 1_)__1;" D oder 2DD
GLQ.Q.QQ..Q.Q.QO | DD 1" oder 2)D(D 1)
o0 GOOOGOOLO | HryDeder'dd” |
038000000 HIDLIWAIDDY)
eYaVaVgaY¥a¥s) i]ll’(‘ oder 2)DC’
LY cY=YaVaeVa¥s) [ 1)('D)C oder2)1'DC’

| HDCY oder2)D(CT) |
1)[11):(:1'0.1 2)1'D(C1)

2V Wa e WaValys] |ncn oder 2)CD" |
0 GOOGO6HO | nrobueyrer |
GO GOO0O o0 | HUDIoder2C(DT) |
0 OGO o | HIODIWICDL)
Bl eYaYa¥aYeVWa RN EIG: oderm[)T
Y cYaYa¥aleVa) 1)('D)Boder2)1'DB | -
| GOoO0O0GOD o0 | HDBroerDBL) | S -
0000 0O0GDo0  NIDBIADEY)
[eYsleWaVa¥y) | HBD oder 2)BD’ _ -
Y eYaYeYa¥a¥a) 1)(I’B) D oder 2)1’'B D’ _ - B
T GOGO0069O o0 |BDVoder 2B(DL) | - Ao
0 GO GO000 o0 | HUBDIWIBDIL)

1) 96 (bayer.)

s Bezeichnung | Baureihen
—_— O‘O_Q-Q . _1}_13.'}3 oder 2}!?_.]3’ 987 (bayer.), 99 2 9‘5 l_Sil(‘hs.] — S
o0 GO GO 1)(1’B)B oder 2) I'B B’ B
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(. Elektrische Lokomotiven (mit Stangen- und Einzelachsantrieb) soweit sie nicht unter A. fallen

Achsfolge Bezeichnung Baureilien
- 00 Bo  E69, E16 -
500 “im O
S [+ (. p—— R e
0000 | vBv = -
00000 ' #Br o
00000 _ vBz ) -
| ©000000 [ #Be
000 | 0 _ - -
A e, T I'Co o T
| Q0060 | Col’ o
00000 [ 10w " T EO4 E OB, E 05
| 00000o0 | 2Col’ ; =)
000000 1'Co2’ |
0000000 _ 20 E06 E06 i
oJoXo)e), | Do
080 " 1'Do . - S =
) Q00 @) o) Dot ' o R T
_— 0..8_Q_Q__Q (o] 1'Dot’ _E 16, E 16, E 16% E 17, E 18, E 19
0000000 2Dol’ Eele B2t
000000 o | 1oy o e
0 o0 O __Q___O O 0 | 2Do? ARNE i
80 8_8 | 1) Bo'Bo’oder2) Bo+-Bo | 1) E10, Ed4, E44% E78, E73%, E73%, E244, E244, E170
o _ |1)(1'BoBood. 2)1'Bo+Bo| ' - =
00 000 1)Bo'(Bol)od.2) Bo4-Bol’| . - o
c OO0 OO0 1) (1"Bo)(Bo1’) od. 2) 1’Bo+Bol” | 1) E15 2 E18
0000 OO0Oo 1) (2/Bo) (Bol’)oi 2) 2Bo+Bol?|
(o] O O O O_O (0] l)(l'Bo){I‘::-ﬁ"]od.ﬂ 1’Bo-+Bu2’ )
o000 000 o 1)(2Bo) (Bu2*) od. 2)2"Bo-+Bo2”
GO 8._8 [1)B'B’ oder 2)B+B  1)Ed2\E42% E70,E70% ET1
06O 1)I'BB oder 2'B4B |
GO GLo '1)BB!' oder 2)B+BI’ ——=
o 8%*0 1) BBV oder2) I'B+Bl'| 1) E 7 3)(I'B)(B1') = E77
o o % o |1) BB oder2) 2B +B1’.
0 GO (GO0 o0 HIBBoder2)'B+BY o
0 0 GO GO0 0 [1)2BBYoder2)2B+B21)E52
000 000 1) Co'Co’ oder 2) Co+Co | 1) E93, E 94 %) £ 927
0000 000 1) (1'Co)C00’0d.2)1'Co-Co| ey
OO0 O__Q__O O | DCo(Co1%) oder 2) Cottol” . - - - -
0 Q00 00O o |VuTiGst)el HCeilal| s _2)E®
00000 OO0 o veCe@or) o 22Co+Col
0 OO0 OO0 o ofvue ©s)oi.2 1"otCer’ - S
0000 O—O%O O Q! 1@ Co)(Co2) od. 2)2/Co-+C02” o
o0 GBSO 1)C’'C’ oder 2)C+C |1)E9L E9I° BT
0 300 GOO o0 [1)ICor oder 2)1'CHCY '
0 0000 GLO o g I2CC oder 22CHCY |
[ Qo0 000 (A1A) (AlA) | E80
L 6O GO B+B+B E91F
0O OO Oo (1A) Bo (A1)
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Tabelle II

A. Friilhere und jetzige Gattungsbezeichnungen sowie Kennziffern
zu den Ordnungsnummern fiir Dampflokomotiven

Achsen- | 1 Achsen-
Kenn- 28h| K { 2=
Frithere Linder- siffer zu | G2t | & Frithere Lander- flor oy 02| § _
bezeichnung | Bau- | 4o "y itungs-  § | Achs-  bezeichoung | Bau- | BU€T Y tungs- 2 |Achs-
oder reihe |\ ings. | 2€1 | &5 4 §| druck oder reihe | ;Il‘mg;' | zei- | &2 § |druck
Bemerkung nummern chen ;Ei ES Bemerkung | numimens (:hen-I g"g ’E“E
- [ G
| 15888| ¢ | |§2c<| ¢
1 2 3 4 ‘ 5 6 } 7 1 2 3 4 |5 6/} 7
Einheitslok [ 01 0—2 S 3 6 20 tiirk Einh 56 58 28 G 5 6 |18
Einheitslok 01| 10—11 S 3 6 20 wii K 59 0 G 6 7 |16
Einheitslok 02* 0 S | 3 6 20 Einheitslok G0 0 St 2 4 |18
Einheitslok 03 0—2 S 3 6 17u.l8 Einheitslok G1 001 St 3 7 |18
Einheitslok 03| 10 S 3 6 18 Einheitslok 61 102 St 3 8 |18
Einheitslok 05 0 | S g 7 18 Einheitslok 62 0 Pt 3 7 |2
Einheitslok 06 0 S 4 8 |18/20 Einheitslok 64 0—56 Pt g8 5 |15
prS 10 17 0—1 S 3 5 17 Einheitslok 6b 0 Pt 4 7 |17
pr S 10* 17 2 S 3 5 17 Entwurf 66| 10 Pt 4 7 |—
bay S 3/6 17 4 S 3 5 15 Entwurf 66 0 Pt 3 6 |—
bay S 3/5 17 | 6 S | 8 5 | 16  bayPt2/s 0 | 0 Pt | 2 3 |14
rrS 10t 17 10—12 S 3 b 17 bad I g 70 1 Pt 2 3 |14u.1b
sd XVII H |18 0 S 3 6 17 Einheitslok 71 0 Pt 2.4 |15
wit C | 18 1 S 3 6 | 16 bay Pt2/4H | 171 2 Pt | 2 4 |16
bad IVh*-? |18 3 [ S 3 6 17 si IVT | Tl 3 Pt 2 4 |15
bay S 3/6 [ 18 | 4 | S | 3 6 16ul7 bay P21 713 | 0 Pt | 2 5 |15
bay S 36 18 b f S 3 6 | 18 prTi1l | 74 0-—-3 Pt 3 4 |16
sd XX HV 19 | o0 | S | 4 6| 17 prT1lH | 74 | 0-3 Pt | 3 4 |16
Einheitslok 19 | 10 | S 4 6 1820 prT12 T 4—13 Pt 3 4 |17
Einheitsluk 23 | 0 P |3 5|18 wiT5 | | 0 Pt [ 3 5 |15
Einheitslok 24 0 P 3 4 15 bad VI b* ™ | 75 1—3 Pt 3 5 14
Einheitslok bad Vl ¢ * | 7B 4 Pt 3 5 |16
(Projekt) 2% | 0 P |4 5| —  saXIVHT | 15 | 5 Pt | 3 5 |16
Einheitslok y bad Vlc* * | 75 10—11 Pt 3 5 |17
(Projekt) 25| 10 P 4 5 — prT 10 | 76 0 Pt 3 5 |16
pr P 42 36 0-56 P 2 4 15 bay P 5 | 77 0 Pt 3 6 |16
prP6 37 0-1 P 3 4| 15 bay Pt 3/6 | 17 1 Pt | 3 6 |17
bay P 3/6 N 38 0 P 3 b 14 prT18 3 0—56 Pt 3 7 |17
sd XIl H2 o8 2-3 P 3 b 15 Einheitslok 80 0 Gt 8 3 |17
bay P 3/56 H 38 | 4 P 3 & 15 Einheitslok 81 0 Gt 4 4 |17
pr P8 38 | 10—40 | P | 3 5 | 17  Embheirslok 82 | 0 Gt | 5 5 |18
rP10 39 | 02 P 4 6 19 Entwurf 83 0 Gt 4 7 |-
inheitslok 41 0—3 G 4 6 |18/20 Entwurf 83" | 10 Gt 4 7T |—
Einheitslok 42 0 G b 6 18 Einheitslok 84 0 Gt B 7 |18
Finheitslok 42 5—28 | G 5 6 17 Einheitslok 85 0 Gt 5 T leo
Einheitslok 43 0 G b 6 20 Einheitslok 86 0—8 Gt 4 6 |16
Einheitslok 44 0—-20 | G 5 6 | 20 Einheitslok 86'" | 10 Gt | 4 6 |15
Einheitslok 45 0 G F 7 |20/18 Einheitslok 87 0 Gt b 5 (17
Einheitslok 50 0—31 G b 6 15 Einheitslok 84 0 Gt 8 3 |16
Einheitslok b2 0—17 G 5 6 15 bay T 3 89 1 Gt 3 3 |14
pr G5*H 54 8—11 G 3 4 14 sd VT 89 2 Gt 3 3 |l4u.1se
bay G 3/4 H 4 | 15—17 | G | 3 4 | 16  bay DIl 89 | 6 Gt | 3 3 |15
prG 7 55 | 0-6 | G | ¢4 4 | 13 bayR3/3 89 | 7-8 Gt | 3 3 |150.16
prGs8 55 16—22 G 4 4 14 prT3 89 7075 Gt 3 3 |12
prG9H 55 23—24 G 4 4 16 meck T3b 89 80 Gt 8 3 ji1
pr G 8! b5 25—56 G 4 4 17 prT o 91 3—18 Gt 3 4 |15
meck G 8' i b8 G 4 4 17 meck T 4 o1 19 Gt 3 4 |12
pr G 8¢ 56 1 G 4 5 17 wii T9 91 20 Gt 3 4 |15
prG8'm.L.**) | 58 2—9 G 4 5 16 wii T 6 92 0 Gt 4 4 |15
bay G 4/5 H 56 9—11 G 4 5 16 wii T4 92 1 Gt 4 4 |16
prold G 8 56 20—-30 | G 4 5 17 bad X b ¢ 92 2 Gt 4 4 |14u1b
bay G5/5 57 b G 5 5 |16u17 bad X b’ 92 2—38 Gt 4 4 |15
prG 10 57 10--40 | -G b b5 15 . old T 13 (H) 92 4 Gt 4 4 |16
pr G 12 b8 0 i G 5.6 | 17 l].:r Tés p sg 26-11 8t 4 4 |15
bad G 12) ay R 4/4 9 Gt 4 4 |16u17
s4 XIIH f 88 | 2—4 | G 5 6 | 16 7y 98 | 0-4 | Gt | 4 6 |16
pr G 12 68 | 1021 | G | 5 6 | 16 prT14 93 | 5—12 | Gt | 4 6 |17
wil G 12 H8 b G 5 6 16 wil T n 94 1 Git 5 b5 |13
prT 16 94 | 2-4 Gt | 5 5 |15
i pr-T 16! 94 Hh—18 Gt b B |17
*) In die Reihe 01 aufgenommen 4 ¥I2EI'I‘ os gl gt L
b 1
**) Mit vorderer Laufachse P 2 : v #
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| Achsen-
K | zahl |
Frithere Linder- aeil- | Gat- | & |
bezeichnung | Bau- lzn!e(r)z[;l tungs-| % I  Achs-
oder reihe | ﬁﬂn rs zei- | 95 o § | druck
Bemerkung numn%em chen | .Ef £ §
ac #=
ca®e
=o0<
1 | 2 3 i 4 5 6 !
bay Gt 2x4/4 9% 0 Gt 8 8 [15u.16
bay Ptz L3/¢ | 97 1 Z |3 4|15
Einheitslok £. d. | 97 + | Z 6 8 |—
OBB ! | |
wil (Hz) [ 97 | & Z |5 5 |15
saITV 98 | 0 | L 4 4 15
old T 3 98 | 1 L |2 2 |14
bay,Pt L 2/2 98 | 3 [ L | 2 2 | 11
bay D XI | 98 4—5 | L 3 4 |11
bay Pt L 3/4 98 ‘ 5 L 3 4 11
bay D VIII 8 | 6 L 3 4 12u13

=
lﬁa-
=Za
o

B. Betriebsnummern der elekirischen Lokomotiven

Gattungs-  Ord nungs-_ Ga_ttu:{gs- .O_l'_dl‘ll.l-T-lgS—- -

nummer nummer nummer nummer

1 2 1 2
E 04 01—23 E 63 01—
E 05 001002 E 64 01—05
E 05 103 E 70 21—22
E 06 01—12 ET1 11, 13—14,18—19
E 10 001 005 22, 25 - 34
El5 01 E73 02, 05—06
E it 01-21 E75 01—12
E 16 101 E75 51—69
E17 01—14 E77 01—31
E17 101 —124 E77 51—T75
E18 0L E 80 01-05
E19 01-02 E 90 51 — 55, 57—60
E19 11-12 Edl 01 20

Kenn- ! -
Frti)iher_e‘lmuier- ilfer st Gat- - )
ezeichnung = Bau- den Ord.tungs- 2 = Achs
oder reihe nungs- zei- 9&: L N druck
Bemerkung rerisis. il chen -'5’12 ; ?’:
T
§25<
1 2 3 4 5 6 7
bay BB II | 98 | 7 L 4 4 11
bay Gt L 4/4 98 | 8 L 4 4 lluaz2
bay Gt L 4/5 98 | 10 L 4 5 |11
bay Gt L4/5 98 11 L 4 5 11
(Umbau) | |
Einheitslok | 99:|221-223 | K 5 7 10
1000 mm Spur | '
Einheitslok [ 99% 321-323 | K 4 6 '8
900 mm Spur | |
Einheitslok | 99m 731-762 | K 5 T 8
750 mm Spur
Gattungs-  Ordnungs- Ciattungs-  Ordnungs-
nummer nummer  nummer nummer
1 2 1 2
E 21 01—02 E 91 4048
E21 51 E 91 81—94
E 32 06 —34 E92 TL-T7Y
E 32 101—-108 E93 01-18
E 36 01-04 E 94 001
E 42 13-19 E 95 01—-06
E44 001 E170 01
E 41 2001 E 176 01-02
E449E44') 501-509 E178 01
E 50 36 -52 E 244 01
Ea2 01—35 E 244 11
E 60 01—14 E 244 21-22
E 62 01—05 E 244 31

Er wurde vergessen . . .

Der neue C 4iip-Wagen der Deutschen Reichsbahn

...und blieb liegen, nattirlich nicht bei der Deutschen
Reichsbahn oder beim Herstellerwerk, sondern in
unserer Redaktion. Gemeint ist auch nicht der Wagen
als solcher, sondern die Abbildung. Bei der Herstellung
des Heftes 10 sollte dieses Foto noch in dem Beitrag

314

»Neue Fahrzeuge bei der Deutschen Reichsbahn' Platz
finden, doch leider wurde es vergessen. Bitte entschul-
digen Sie diesen Fehler und freuen Sie sich mit uns an
dem schénen Anblick des neuen Reisezugwagens, zwar
etwas verspétet, aber noch nicht zu spit.
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Ablaufdynamik bei Modelleisenbahnen der Nenngrofie HO

Fritz Schau

Wer es noch nicht wissen sollte: Eine der wichtigsten
Arbeiten im Gilterverkehr der groflen Eisenbahn ist
die Zugzerlegung und Zugbildung mit Hilfe des Ab-
laufberges. Deshalb sollte der Ablaufberg als ein sehr
gutes Lehrmittel fir den heranreifenden Eisenbahner
auf der Modellbahnanlage nicht ichlen.

Nun scheint aber eine richtig funktionierende Ablauf-
anlage vielen Modelleisenbahnern ein auBlerordentlich
schwierig zu losendes Problem zu sein. Deshalb scheuen
sie von vornherein in Voraussicht des vermeintlichen
MiBerfolges den Bau einer solchen ungemein inter-
essanten Anlage. Um diese Scheu zu nehmen, will ich
nun versuchen, meine beim Bau einer solchen Anlage
gesammelten Erfahrungen mitzuteilen. Dabei halte ich
es fiir erforderlich, die Unterschiede in der Wirkung
der physikalischen Gesetze zwischen Grofi- und Modell-
betrieb zu erlidutern.

Im GrofBbetrieb (Bild 1) schlieBt sich an das Auszieh-
oder Berggleis (a) eine kurze, sehr steile Rampe zwi-
schen den Punkten A und B an, die allein den Zweck
hat, die schweren Giiterwagen sehr schnell auf eine
hohe Geschwindigkeit zu bringen. Diese ist notwendig,
um den erforderlichen Abstand zwischen mehreren ab-
laufenden Wagen zum sicheren Umstellen der ersten
Weichen zu gewinnen. Die Wagen des GrofBbetriebes
laufen infolge des erstaunlich geringen Reibungswider-
standes von etwa 2,5/1000 des Wagengewichtes bereits
bei wverhdltnismiBig geringen Gleisneigungen mit
Sicherheit ab. Dennoch ist zwischen A und B eine
starke Neigung des Gleises erforderlich, um das Trig-
heitsmoment der schweren Wagen schnell zu {iber-

A 8
2:s P
(4 5
a DS N
N 0
re oy ildd Cy
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winden. Am Ende des stark geneigten Gleisstiickes be-
findet sich in der Regel eine Gleisbremse (C 1), die den
Zweck hat, die zu schnell laufenden Wagen abzubrem-
sen. Innerhalb des Weichenbereiches (d) sind die Gleise
wesentlich geringer geneigt. Die Wagen beschleunigen
ihren Lauf nur noch gering, werden erforderlichenfalls
in weiteren Gleisbremsen (C 2) nochmals gebremst, um
dann mit gleichmiBiger Geschwindigkeit in den Grup-
pengleisen (e) weiterzulaufen, bis sie mit Hemmschuhen
aufgehalten werden.

Bei meiner Modellbahnanlage glaubte ich es ebenso
machen zu kinnen. Da entdeckte ich jedoch zwei Be-
sonderheiten an meinen Wagen, die Schwierigkeiten
verursachten. Wohl liefen die Wagen auf 1:20 geneig-
ten Gleisen recht schnell. Sie kamen aber mit einem
regelrechten Ruck ins Laufen und blieben mit einem
fast ebensolchen Ruck wieder am Ende des starken
Gefilles stehen, So muBte ich mich davon iiberzeugen
lassen, dall meine Modellwagen mit normaler Achs-
lagerung (Bild 4) eine wesentlich héhere Reibung (min-
destens 10mal so groBl) wie im Grofibetrieb hatten. Mit
Sicherheit liefen alle Wagen erst bei einem Gefille
von 1:25. lhr durchschnittlicher Reibungswiderstand
betrug also nicht wie im GroBbetrieb 2,5/1000, sondern
40/1000 des Wagengewichtes. Dabei mulite ich die Fest-
stellung machen, dafi die Reibung im Lager erheblich
wichst, wenn der Umfang des Achsschenkels grifier
wird und die Achse nicht in Blech, sondern in einem
weicheren Material gelagert ist. Olen vergriferte eben-
falls die Lagerreibung. Auch Wagen mit gefederten
Achslagern liefen schlechter als solche mit festen Achs-
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Bild 1 Ablaufberg beim Grofbetrieb
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Bild 2 Ablaufberg auf der Modellbahnanlage des Verfassers
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lagern, weil die Ridder bestrebt waren, sich in geringen
Gleissenkungen stirker festzusetzen, Beste Laufeigen-
schaften zeigte ein Wagen, dessen Achsen nach Art
feiner MeBinstrumente gelagert waren (Bild 5). Mit
kleinsten Kugellagern dirften keine besseren Ergeb-
nisse erzielt werden kdnnen, ausgenommen bei sehr
schweren Fahrzeugen. Und damit bin ich bei der zwei-
ten Besonderheit bei Modeilfahrzeugen der Spur HO:
lhnen fehlt ja die Masse, die an der Trigheit der
groBen Eisenbahnfahrzeuge so erheblich beteiligt ist.
Viele Modelleisenbahner haben versucht, durch Be-
schweren ihre Wagen ftriger, d.h. in der Bewegung
verharrender zu machen. Manche haben sogar Schwung-
getriebe eingebaut. Und der Erfolg? Ja, die Wagen
liefen etwas lidnger aus, aber dem Grofbetrieb war der

A C
a d

Stiick vom Scheitelpunkt des Ablaufberges bis zum
Anfang der Gruppengleise (A-C) ist nur wenig steiler,
weil sonst die Wagen zu schnell laufen. Die Neigung
1:16,6 ist aber andererseits erforderlich, um den zusétz-
lichen Krimmungswiderstand in den Weichen zu iiber-
winden. Schlieilich habe ich noch den Gipfel um 10 mm
erhoht und nach oben ausgerundet, um ein sicheres Ab-
laufen und den erforderlichen Wagenabstand zur siche-
ren Weichenumstellung zu erzielen.

Damit auf den Entkupplungsschienen alle Wagen, auch
wenn sie auf Zug stehen, loshéingen, mufiten alle Kupp-
lungen genau getrimmt werden. Zum Entkuppeln be-
finden sich drei Entkupplungsschienen (b) auf dem Ab-
laufberg. Die auf dem Gipfel dient zum Loshingen
einzeln ablaufender Wagen und die davor zum Los-

D E
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Bild 3 Gleisskizze

Eindruck bei weitem immer noch nicht dhnlich, Dafiir
stieg mit dem Gewicht der Wagen der Reibungswider-
stand, und der Lokomotive war nicht mehr zuzumuten,
25 Wagen auf den Ablaufberg zu ziehen. Ich lie des-
halb die Wagen so leicht, wie sie waren. Der Wagen
mit den geinderten Achslagern (Bild 5) hatte auch
cinen Nachteil. Er reagierte infolge Fehlens der Trig-
heit und des geringen Reibungswiderstandes auffallend
auf unvermeidbare Gleisunebenheiten. Ich lie also
meine alten Giiterwagen, wie sie waren (Bild 4), und
hatte so nur geringe Arbeit mit dem Zurechttrimmen
der Achslager,

Nun aber wieder zum Ablaufberg. Die Laufeigenschaf-
ten meiner Wagen bestimmten das Profil (Bild 2). Um
nicht noch den erheblichen Kriimmungswiderstand be-
riicksichtigen zu miissen, baute ich das Stiick von A-D
vollig gerade. Damit die Wagen bis Punkt D einwand-
frei liefen, legte ich die Gruppengleise in die Neigung.
die erforderlich war, um alle Wagen mit gleichblei-
bender Geschwindigkeit laufen zu lassen, also mit 1:25.
So bleiben die Wagen kurz hinter Punkt D stehen. Das

Bild 5

Bild 4
Bild ¢ links: Normale Achslagerung — Zapfenlagerung

Bild 5 rechis: Verbesserte Achslageruny — Spitzen-
lagerung
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hingen ganzer Wagengruppen. Es ist ein wunderschones
Bild fiir einen richtigen Modelleisenbahner, wenn sich
der letzte Wagen einer solchen Gruppe bereits vor dem
Gipfel des Ablaufberges vom Zug lost, gezogen von
den ersien, bereits im Gefille befindlichen Wagen.

Zum richtigen Ablaufbetrieb gehort eine sehr langsam
laufende Lokomotive. Ich habe deshalb eine Lok mit
Schneckengetriebe gewihlt, Sie ist in der Lage, Ziige
von groBerer Linge als die der Gruppengleise auf den
Berg zu ziehen und driickt gleichméBig wie eine Uhr
mit geringster Geschwindigkeit. Um auch die steilste
Stelle des Ablaufberges liberwinden zu kénnen, erhiel-
ten die Radreifen der angetricbenen Achsen Gummi-
beléige. Die Stromabnahme vom Gleis geschieht iiber
die Tenderrider.

Es ist besonders wichtig, Gleisunebenheiten zu ver-
meiden und die Neigungen gleichmifBig zu gestalten,
damit die Wagen gleichméfBig laufen. Um dies sicher-
zustellen, habe ich als Gleisunterbau 20 mm dickes
Sperrholz verwendet. Der Aufbau mufl sehr gewissen-
haft geschehen. Ohne Wasserwaage — die allerdings
beim Aufbau jeder Anlage erforderlich ist — ist diese
Arbeit einfach undenkbar.

Nun noch etwas zur Platzfrage. Meine Ablaufanlage
ist auf einer vier Meter langen Platte aufgebaut wor-
den, Um dies zu ermoglichen, habe ich das Auszieh-
gleis und das Ende der Gruppengleise (D-E) in die
Kriimmung gelegt.

Einen kleinen Kniff will ich am Ende noch verraten.
Zuweilen kam es vor, da Wagen iiber die Gleisenden
gedriickt wurden. Um dies zu verhindern, habe ich am
Ende der Gleise die Schienen fast unmerklich erhéht
(f). Diese Erhbhungen leisteten wverbliiffende Dienste,
Sie wirkten wie Hemmschuhe im GroBbetrieb.

Nun also an die Arbeit. Ich glaube, daB es keinen
Modelleisenbahner schwerfallen diirfte, sich eine eben-
solche Anlage zu bauen.
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Der Giiterzuggepickwagen

Pwgs 38

Ing. Giinter Schlicker

Dieser Giiterzuggepickwagen ist geeignet, in schnell-
fahrende Ziige eingestellt zu werden. Dies besagt
auch das Hauptgattungszeichen, Pwg = Giiterzug-

gepickwagen in Verbindung mit dem Nebengattungs- -

zeichen s = geeignet fiir schnellfahrende Giiterziige.
Gebaut wurde dieser Giliterzuggepickwagen im Jahre
1038.

Das Untergestell und das Laufwerk des Pwgs 38 dhnelt
denen anderer Giiterwagen. Der Pwgs 38 ist wie alle
anderen Giuterzuggepackwagen mit zwei Achsen aus-
gerustet. Der Achsstand betragt 6,00 m, Die Laufeigen-

Bild 1 Ansicht -des Giiterzuggepickwagens Pwgs 38
(Aus dem Buch ,Wagenkunde* S. 151, Bild 139)

schaften des Pwgs 38 sind gegeniiber den d&lteren
Giiterzuggepiackwagen erheblich verbessert worden, so
daBl der Zugfithrer trotz der grofieren Geschwindigkeit
in der Lage ist, die ihm obliegenden schriftlichen Ar-
beiten widhrend der Fahrt auszufithren. Der Wagen-
kasten ist vollstindig geschw'eit. Auf dem Wagendach
befindet sich ein windschnittiger Aufbau fir das Zug-
fithrerabteil (Bild 1). Der Wagenkasten ist in einen
Vorraum, den Dienstraum des Zugfithrers, einen
Mannschaftsraum und einen Packraum unterteilt. Der
Vorraum ist durch Drehtiiren von aullen zugingig.
Vom Vorraum aus hat man Zutritt zum Abort, wo sich
auch eine Waschgelegenheit befindet. Durch eine weitere
Drehtiir gelangt man in den Dienstraum des Zug-
filhrers, Im Vorraum befindet sich aufierdem noch ein
eingebauter Schrank fir Geridte. Im Zugfiihrerabteil ist
ein eiserner Ofen fiir Pref3kohlenfeuerung eingebaut.
Bild 2 zeigt das Zugfiihrerabteil von innen. Hier er-
kennt man den in den Dachaufbau hineinragenden,
erhht angeordneten Zugfiihrersitz, von dem aus der
Zugfithrer iiber die Wagendidcher hinweg die Strecke
beobachten kann. Vor dem Zugfiihrersitz befindet sich
der Platz fiir den Schaffner. Ein eingebauter Kleider-
schrank und eingebaute kleinere Fiicher vervollstin-
digen die Ausstattung des Zugfiihrerabteils. Vom
Dienstraum des Zugfilhrers gelangt man durch eine
weitere Drehtiir in den Mannschaftsraum. Dieser
Mannschaftsraum dient als Aufenthaltsraum fir mit-
fahrende Eisenbahner und fiir zur Arbeitsstelle oder
heimwiirts fahrende Rottenarbeiter. Ausgestattet ist
der Mannschaftsraum mit zwei fest eingebauten Bret-
terbiinken und einen am Fenster angebrachten Klapp-
tisch. Der Mannschaftsraum ist mit einer weiteren
Drehtiir mit dem Packraum verbunden. Hier werden
die mitzufitlhrenden Geriite der Rotte aufbewahrt. Der
Packraum hat an jeder Langseite eine Schiebetiir, die
innenliegend angeordnet ist und zwischen die Doppel-
wiinde geschoben werden kann. Die Fenster des Pack-
raumes sind als einzige Fenster des Wagens mit innen-
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Bild 2 Blick in das Zugjiihrerabteil des Pwgs 38
(Aus dem Buch ,Wagenkunde* S. 153, Bild 141)

liegenden Schutzgittern versehen. Bild 3 zeigt
Grundrif des Wagenkastens.

Der Pwgs 38 ist mit elektrischer Beleuchtung (Batterie
und eigene Stromerzeugungsanlage befinden sich unter
demn Untergestell), Dampfheizung und Druckluftbremse
ausgeriistet, Die Handbremsenbedienung und der Not-
bremshahn befinden sich im Zugfiihrerabteil neben
dem Zugfiihrersitz und sind von diesem aus leicht er-
reichbar,

Der Wagenkasten hat einen in der dunkelgriinen Farbe
der Reisczugwagen gehaltenen Anstrich. Dach und
Dachaufbau sind grau gestrichen. Untergestell, Lauf-
werk, Trittbretter, Batteriekdsten und die in der Mitte
des Wagenkastens umlaufende Bordleiste haben einen
schwarzen Anstrich.
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Bild 3 Grundrif des Pwgs 38. 1 = Vorraum, 2 = Abort,

3 = Schrank fiir Gerite, 4 = Zugfiihrerabteil, 5 = Ofen,

6 = Zugfiihrersitz, 7 = Schaffnersitz, 8§ = Kleider-

schrank, 9 = Mannschaftsraum, 10 = Sitzbdnke, 11 =
Packraum, 12 = Schiebetiir

317



3675

Ansicht A P
I
.
‘= BN .
T PN
o
T
|
Nebenstehend:
Ansicht B
Rachts daneben: |
Ansicht A s
3
%
3§
3
||
‘ BaugroRe |
Eigengewicht des |0ezeich.| 5654 | Faory - Pwgs 38
Wagens: 133t Geprift:| 15654 |9, keenir HO
' —HaBssrab: Wikt
1:87 | Guterzuggepdckwagend DR | +6 ¢

318 DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1954




Ein idyllischer Ausschnitt aus der Kleinanlage von Giinter Barthei, Erjurt

Von der Griindung einer Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner

Wolfgang Schirmer

Nach einer Verfiigung des Ministeriums fiir Volksbil-
dung zur Bildung von Arbeitsgemeinschaften der aufier-
schulischen Erzichung fiir Junge Pioniere und Schiiler
wurden auch an der Rochlitzer Schule in Freiberg/Sa.
solche Arbeitsgemeinschaften ins Leben gerufen. Seit-
dem bestehen kiinstlerische Gemeinschaften, Sport-
sektionen und auch technische Zirkel. Eine Arbeits-
gemeinschaft ,Junge Eisenbahner* fehlte zunichst
noch. Doch die Notwendigkeit ihrer, Existenz an unserer
Schule mit rund 1600 Schiilern erkannte die damalige
Direktorin schr bald. .

Als das Haushaltjahr 1952 zu Ende ging, lieB sie von
den noch verfiigharen Mitteln fiir Arbeitsgemein-
schaften zwei Lok, einige Giiter- und Reisezugwagen
sowie Schienen- und Weichenmaterial kaufen. Mit
diesen Gegenstinden wurde in der letzten Woche vor
den Weihnachisferien eine kleine Ausstellungsanlage
erdffnet, die sich in einem Korridor befand. Dennoch
iibte sie eine recht starke Anzichungskraft auf die
Schiiler aus und war eine gute Werbemoglichkeit fiir
die Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner, die dann
sofort nach den Weihnachtsferien zu arbeiten begann.
Zunichst mulite jedoch eine strenge Auswahl der Teil-
nehmer erfolgen, da sich wesentlich mehr als 20 bis
25 Schiiler gemeldet hatten. Die Kinder der unteren
Klassen bis einschlieflich Klasse 4 wurden fur die
Teilnahme an anderen Arbeitsgemeinschaften inter-
essiert, wie z. B. Geschickte Hiinde, wo sie sich zuerst
die elementaren Handfertigungen erwerben koénnen.
Bei den Schiilern der Klassen 5 bis 8 wurde nach dem
Gesichtspunkt der schulischen Leistungen ausgewihlt.
Die Arbeilsgemeinschaften sollen zwar grundsétzlich
allen Schiilern offen stehen; doch eine erfolgreiche Mit-
arbeit in der Schule darf dadurch nicht beeintrédchtigt
werden. Durch die Auswahl unter Beriicksichtigung
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der schulischen Leistungen — einen anderen Gesichts-

punkt kann ich nicht befiirworten — ergaben sich zwei

Vorleile:

1. Die Schiiler, die in die Arbeitsgemeinschaft Junge
Eisenbahner aufgenommen worden sind, arbeiten
auch weiterhin in der Schule fleilig mit, da sie ihren
Platz nicht wieder aufgeben mdchten,

2. Die nicht aufgenommenen Schiiler geben sich beim
Lernen gréfiere Miihe, um schliefilich einmal auf-
genommen zu werden, denn das Interesse fiir die
Eisenbahn ist bei den Schiilern groB.

Ein Nachteil war allerdings, daBl der Anteil der Schiiler
aus den beiden obersten Klassen zu groBl war. Die Ar-
beitsgemeinschaft erhielt dadurch zwar viele Schiiler
mit entsprechenden Fertigkeiten, die ihr die Auszeich-
nung als beste Arbeitsgemeinschaft der Schule im
Pionierwettbewerb ,,Wir helfen unserer Schule er-
brachten, obwohl wir uns erst beteiligen konnten, nach-
dem der Wettbewerb schon vier Monate lief. Doch die
meisten Teilnehmer verlor die Arbeitsgemeinschaft
bald danach durch die Schulentlassungen. Im Herbst
1953 wurde die stark geschwichte Arbeitsgemeinschaft
vor allem durch Schiiler der fiinften Klassen erginzt.
Diese konnen nun vier Jahre lang als Junge Eisen-
bahner titig sein und sich damit viel umfassende
Kenntnisse auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens und
praktische Fertigkeiten aneignen.

Mit meinen Ausfithrungen wollte ich neben der Erwih-
nung der Gesichtspunkte fiir die Auswahl der Teil-
nehmer auf die Moglichkeit zur Grindung einer Ar-
beitsgemeinschaft Junge Eisenbahner hinweisen.

Es wiire interessant und wichtig, wenn auch andere
Arbeitsgemeinschaftsleiter die bisher gesammelten Er-
fahrungen an dieser Stelle bekanntgeben wiirden.
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Das Gleisbildstellwerk

Dipl.-Ing. Helmut Hampel

In neuzeitlichen Eisenbahnanlagen erfolgt das Stellen
der Weichen und Signale von einer zentralen Stelle,
dem Stellwerk, aus. Frither dienten hierzu Drahtlei-
tungen, die iiber Fiithrungs- und Umlenkrollen vom
Stellwerk zu den Stelleinheiten an den Weichen und
Signalen fiihrten. Spiter stellte man den elektrischen
Strom in den Dienst dieser Aufgabe, den man bis dahin
nur zur Herstellung der Blockabhingigkeiten zwischen
den Stellwerken und zur Sicherung des Zugabstandes
von Bahnhof zu Bahnhof benutzt hatte. Die ersten elek-
trischen Stellwerke iibernahmen von der mechanischen
Technik die Anordnung der einzelnen Weichen- und
Signalhebel, die durch mechanische Schubstangen und
andere Einrichtungen in Abhingigkeit voneinander
standen. Der elekfrische Strom nahm dem Bedienenden
also nur die korperliche Arbeit ab. Einreihen-, Zwei-
reihen- und Vierreihen-Hebelwerke wurden entwickelt,
bei denen die Hebel in ein, zwei oder vier Reihen hin-
tereinander angeordnet waren.

Bei all diesen Bauformen multe der Signalwirter aber
stindig auf die Bezeichnung der Hebel achten, um
keine Fehlhandlung zu begehen. Die Stellbezirke wur-
den immer grofer, und es war nicht in allen Fillen eine
klare Ubersicht iiber den gesamten Bezirk gewiihr-
leistet. Man ging daher dazu iiber, dem Wirter eine
sogenannte Gleisschautafel zur Hilfe zu geben. Diese
zeigte ihm in ausgeleuchteten Gleisstreifen die Be-

setzung seiner Gleisanlage an. Sein Blick wanderte also
stindig vom Gleisbild zum Stellapparat und zuriick.
Die Ubersicht wurde damit erheblich verbessert. Fehl-
bedienungen jedoch wurden auch dadurch nicht véllig
ausgeschlossen. Um die Sicherheit zu erhéhen, beschlof3
man daher, die Gleisschautafel und den Bedienungs-

Biid 1 Beispiel eines Stelltisches fiir ein Gleisbild-
stellwerk
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apparat zu vereinigen. Das war die Geburtsstunde des
modernen Gleisbildstellwerkes. Dieses stellt somit eine
Einrichtung dar, die Gleisschautafel und Bedienungs-
einrichtungen in einem einzigen Gerdt vereinigt.

Man ging von der alten mechanischen Technik ab und
verzichtete auf die mechanische Abhiingigkeit der Hebel
untereinander. Alle gegenseitigen Sicherheiten werden
nun nur noch durch elektrische Anschliisse hergestelli.
Gleisbildstellwerke sind ferner gekennzeichnet durch
ausleuchtbare Stelltische mit lagerecht zugeordneten
Bedienungstasten. Dadurch wird die Betriebsabwick-
lung auf Bahnhofen aller Art und liber lange Strecken
beachtlich beschleunigt und vereinfacht. Die Vielzahl
der Handlungen, die bei Zug- und Rangierfahrten
frither notig war, wird wesentlich eingeschrinkt. Sie
werden weitgehend durch elektrische Vorginge ersetzt.
Es ist stets ein eindeutiger Uberblick iiber den Betriebs-
ablauf vorhanden. Gleichzeitig wird eine bedeutende
Personaleinsparung erzielt. Wiithrend an den alten Stell-
werken zwei oder drei Mann erforderlich waren, wird
das Gleisbildstellwerk in der Regel nur von einem
Mann bedient. Mechanische und Einreihen-Kraftstell-
werke erreichen mitunter eine Linge bis zu 14 m, der
moderne Gleisbildtisch hat Breiten von 05m bis zu
Im und eine Linge von einem Meter bis zu 2,5m.
Dieser Vergleich zeigt, daB der Stellwerksraum auBer-
ordentlich viel kleiner gehalten werden kann als friiher.
Die zum Aufstellen eines Gleisbildstellwerks benétigte
Grundfldche ist also auBierordentlich klein. Da keiner-
lei Einrichtungen mehr an der Wand befestigt werden
miissen, konnen alle vier Wiinde verglast werden. Die
kleine Grundfliche gestattet, das Stellwerksgebiude im
Brennpunkt des Betriebes aufzustellen, wo der Wirter
nach allen Seiten einen guten Einblick in die von ihm
zu beherrschende Anlage hat. Der Wiirter hat keine kér-
perliche Arbeit zu leisten, er kann bei der Arbeit sitzen.
Durch die rein geistige Inanspruchnahme kann seine Lei-
stungsgrenze heraufgesetzt werden, Die Stellwerksbezirke
konnen daher grofier werden, Auf kleineren Bahnhéfen,
auf denen auBier der Befehlssielle (Fahrdienstleiter) mei-
stens noch zwei Stellwerke vorhanden waren, kann man
ein Zeniralstellwerk errichten, das die Signalanlagen
des ganzen Bahnhofs in sich vereinigt. Nicht nur be-
deutende Geb#udeersparnisse sind die Folge, sondern
auch der Wegfall der bisher erforderlichen Stellwerks-
abhiingigkeiten. In Zukunft wird man dazu iibergehen,
die Signaleinrichtungen ganzer Strecken, einschlieBlich
der Unterwegsbahnhife, von einem Gleisbildstellwerk
unter Verwendung von Fernsteuerung zentral zu be-
dienen. Welcher Vorteil sich besonders fiir eingleisige
Strecken daraus ergibt, liegt auf der Hand.
Voraussetzung fir die zentrale Bedienung ist das Vor-
handensein einer durchgehenden Gleisfreimeldeanlage,
die mit Gleisisolierung oder Achsziihler arbeitet, In
diesem Falle kann das Gleisbildstellwerk in einem be-
liecbigen Raum, unter Umstiinden aufierhalb der Gleis-
anlage, aufgestellt werden.

Der Aufbau des Gleisbildtisches (Bild 1)

Man hat von vornherein vermieden, die Gleisbildtische
individuell zu fertigen und kam zwangsliufig zum so-
genannten Baukastenprinzip. Die Nachbildung der
Gleisanlage wird durch Bauelemente erreicht, die eine
GroBe von etwa 40 < 40 mm haben, Diese quadratischen
Kistchen kénnen an jeder beliebigen Stelle des Gleis-
bildes verwandt werden, so daf3 bei einer spéteren An-
derung der Gleisanlage durch Einbau neuer Weichen-
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verbindungen und Gleise jederzeit das Gleisbild er-

ginzt werden kann, ohne daB der Gleisbildtisch er-

neuert werden mufB. Auf diesen Bauelementen kann

dargestellt werden:

1. Ein Gleisstiick,

2. ein Gleisstiick mit daneben angeordneter Taste,

3. ein Gleisstiick mit daneben angeordnetem Signal,

4, eine einfache Weiche und

5. durch Verwendung zweier Weichenelemente eine ein-
fache oder doppelte Kreuzungsweiche.

Dartiber hinaus gibt es Einbauelemente fiir Sonder-
zwecke, die unter Umstidnden auch mit Zidhlwerk aus-
geriistet werden konnen. Bild 3 zeigt eine Anzahl Ein-
bauelemente mit Einzelteilen.

Die Gleise, die von der Geraden abweichen, haben im
Gleisbild im allgemeinen eine Neigung von 45°. Es wer-
den aber bei Bedarf auch Elemente hergestellt, bei
denen die Gleisneigung 30° betrigt. Fiir Gleise, deren
Ausleuchtung nicht erforderlich ist, sind Blindelemente
vorhanden. Dann gibt es noch Tastenelemente mit und
ohne Zihlwerk. Die freibleibende Fliche wird mit so-
genannten Leerplatzelementen ausgefillt. Es sind also
nur wenige Grundelemente erforderlich, um alle Be-
dingungen zu erfiillen, die durch die jeweils verschie-
dene Gleisanlage gegeben sind. Hierdurch wird die
Unterhaltung und Wartung des Gleisbildtisches we-
sentlich vereinfacht.

Diese Grundelemente werden nun zu einer Tischplatte
vereinigt, die in der Regel eine Neigung von 15° hat,
aber auch senkrecht angeordnet werden kann. Ein Holz-
rahmen umschlieBt sie, und das Ganze ruht auf zwei
Flifflen. Man hat den Eindruck eines Schreibtisches.
(Bild 2.) An einer Schmalseite des Gleisbildes sind die
Meligerdte, Lampen und Schalter angebracht, die er-
forderlich sind, um die Stromversorgungsanlage zu be-
obachten, die Signale von Tag- auf Nachtschaltung
umzuschalten und die Lichtstirke der Tischausleuch-
tung individuell zu regeln. Die Form und Grifie des
Gleisbildtisches richtet sich nach den betrieblichen Er-
fordernissen. In jedem der Grundelemente kdonnen neun
Lampen untergebracht werden oder acht Lampen und
eine Taste, wobei die Taste an beliebiger Stelle sitzen
kann. Diese Lampen sind dem Wirter zugénglich, wenn
er das Oberteil des Elementes abhebt (Bild 4). Da alle
Lampen des Tisches gleich sind (es werden nur glas-
klare Lampen verwendet), kann keine Verwechselung
eintreten, die etwa moglich wire, wenn man farbige
Lampen gebrauchte. Die gewiinschte Farbwirkung wird
durch Farbfilter erreicht, die im Oberteil des Elementes
fest eingebaut sind. Die Lampen verbrauchen bei 24V
nur 2 W. Durch Verwendung von Farbfiltern und eines
Glasprismas kann der einzelne Gleisstreifen in drei
verschiedenen Farben leuchten, weill, gelb und rot. Die
Signalbilder zeigen die jeweilige Signalstellung an, das

L 3 L] i

Gleisbildstelltisch mit hochgestellter Pultplatte

Bild 2
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Bild 3 Einige Einbauelemente fiir Gleisbildstelltisch

heiBt: rot, gelb und griin. Da die Tasten im Unterteil
sitzen, ist ihre Bedienung auch dann méglich, wenn
das Oberteil zwecks Lampenerneuerung entfernt wurde.
Die dem Wirter nicht zugénglichen Unterteile der Ele-
mente tragen die Schaltung der Lampen und Tasten.
Sie sind durch ein bewegliches ein- bis sechzehnadriges
Kabel mit einer im Innern des Tisches angebrachten
Klemmliste verbunden, die nur fiir den mit der Pflege
beauftragten Werkfithrer erreichbar ist. Von hier fiih-
ren die Leitungen durch einen oder beide Fiile zur
Relaisanlage. Da diese mit 60 V Gleichstrom und die
Tischlampen mit 24 V. Wechselstrom betrieben werden,
kommen am Bedienungstisch keine hoheren Spannun-
gen vor.

Arbeitsweise des Gleisbildstellwerkes

Nach dieser kurzen Beschreibung der Bauteile des
Gleisbildstellwerkes soll die betriebliche Anwendung
erldutert werden.

In der Grundstellung des Gleisbildes ist die Lage der
Weichen daran zu erkennen, daf} einer der beiden Gleis-
streifen, die die Weiche darstellen, weifles Licht zeigt.
Der Wirter hat die Gewillheit, da sich die Weichen
ordnungsgemil in der gekennzeichneten Lage befinden.

- i ~ . Y ———

Bild 4 Auswechseln einer Gliihlampe am Tisch des
Gleisbildstellwerkes
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Aufier der Weichenausleuchtung brennen in der Grund-
stellung noch die Nachahmerlampen der Haupt-, Vor-
und Rangiersignale.

Die Umstellung einer Weiche geht nun so vor sich, dall
der Wirter die neben dem Weichenbild angeordnete
Taste zieht und wieder losldBt. Bei dieser Gelegenheit
sei darauf verwiesen, daB alle Tasten als Zugtasten
ausgebildet sind. Eine irrtiimliche Betitigung einer
Taste zum Beispiel durch einen darauf gelegten Gegen-
stand ist also ausgeschlossen. Nach dem Loslassen der
Taste setzt sich der Weichenmotor in Bewegung, und
die Weichenzungen wechseln ihre Lage. Wihrend dieser
Zeit, etwa 2 ..+ 35, ist die Ausleuchtung der Weichen-
streifen erloschen, und eine rote Lampe, die neben der
Weichentaste angeordnet ist, leuchtet auf. Sollte die
Bewegung der Weichenzungen auf ein Hindernis stofen,
etwa auf ein dazwischen liegendes Stiick Kohle oder
einen Stein, wird der Stellstrom nach 6s automatisch
abgeschaltet. Dabei geht das rote Licht iiber in rotes
Blinklicht. Der Wirter wird dadurch auf die eingetre-
tene Storung aufmerksam gemacht und kann fiir Ab-
hilfe sorgen. Eine eingeleitete Weichenbewegung kann
durch nochmaliges Ziehen der Weichentaste jederzeit
umgekehrt werden. Nach crdnungsmiBig vollendeter
Weichenstellung erlischt die rote Lampe, und der der
Weichenlage entsprechende Strang des Gleisbildes
leuchtet wei. Wird eine Weiche durch ein Fahrzeug
durch falsches Befahren von der Wurzel her aus ihrer
augenblicklichen Stellung gebracht (Auffahren-Stor-
lage), blinkt die rote Lampe, und ein Wecker ertint.
Durch Bedienen der Weichentaste gemeinsam mit einer
besonderen Auffahrtaste, deren Bedienung geziihit
wird, kann die eine oder andere Endlage wieder her-
gestellt werden.

Wie werden nun die FahrstraBen eingestellt? Eine Fahrt
geht in der Regel von einem Signal zum anderen. Die
an diesen Signalen angeordneten Tasten werden gleich-
zeitig gezogen, Hierdurch wird die FahrstraBle gebildet,
die sich im Gleisbild durch weifle Ausleuchtung der be-
treffenden Gleisstreifen anzeigt. Alle Weichen, die zu
diesem Fahrweg gehoren und die richtige Lage ein-
nehmen, werden gelb ausgeleuchtet. Falsch liegende
Weichen geben gelbes Blinklicht. Der Wiarter wird so
darauf aufmerksam gemacht, diese Weichen in die rich-
tige Lage zu stellen. Hat er das ausgefiihrt, sieht er eine
weill ausgeleuchtete Fahrstrafle, die an den Weichen
durch kurze gelbe Zwischenstiicke unterbrochen ist. Die
gelbe Ausleuchtung der Weichen wurde gewihlt, weil
die in der FahrstraBie liegenden Weichen jetzt nicht
mehr stellbar sind. Sie sind durch die FahrstraBle ver-
schlossen. Die Fahrstrafie selbst kann jetzt noch jeder-
zeit zurlickgenommen werden. Die FahrstraBenriick-
nahmetaste wird gemeinsam mit der am Anfang der
Fahrstrafle liegenden Signaltaste gezogen, wodurch alle
Relais wieder die Grundstellung einnehmen und die
Fahrstrafienausleuchtung verschwindet. Wir sehen, daB
die Signaltaste bereits zwei verschiedene Funktionen
hat. Indem bei den einzelnen Handlungen jeweils zwei
Tasten gezogen werden miissen, erfolgt eine mehrfache
Ausnutzung der Organe. Man erreicht hierdurch eine
Einsparung an Schaltmitteln und eine bessere Ubersicht
iber das Gleisbild.

Nehmen wir an, dafi die gebildete Fahrstrae dem Wun-
sche des Wiirters entspricht und alle Weichen die rich-
tige Lage haben, Dann beginnt im Signalbild des Gleis-
bildtisches das griine Licht zu blinken., Der Wiirter er-
kennt, dafl dem Fahrtstellen des Signals keine Hinder-
nisse entgegenstchen. Er zieht die Signaltaste gemein-
sam mit der Gruppentaste ,Signale Fahrt”. In diesem
Moment wird die Fahrstrafie festgelegt und zeigt durch
eine durchgehende gelbe Ausleuchtung an, daB eine
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Riicknahme nicht mehr mdglich ist. Nach eingetretener
Festlegung wechselt das Signal draufien am Gleis von
rot auf griin. Im Gleisbild erlischt das rote Signallicht,
und das griine Blinklicht des Tisches geht in griines
Dauerlicht tiber. Die Zugfahrt kann stattfinden. Wiinscht
der Wirter aus irgendeinem Grunde die Haltstellung
des Signals, betitigt er die Signaltaste gemeinsam mit
der Gruppentaste ,Signale Halt“. Im Normalfalle ist
diese Handlung nicht erforderlich, weil der fahrende
Zug durch Betiitigung entsprechender Streckeneinrich-
tungen die Grundstellung des Signals und anderer Stell-
werkseinrichtungen selbsttitig herbeifiihrt. Im Gegen-
satz zu Stellwerken ilterer Bauart ist also bei der
Gleisbildtechnik keine Riickstellhandlung erforderlich,
was zur Beschleunigung der Betriebsabwicklung we-
sentlich beitrigt.

Wenn die Gleisanlage mit selbsttiitiger Gleisfreimel-
dung ausgeriistet ist, wird dem Wirter die Besetzung
der Abschnitte durch rote Ausleuchtung der betreffen-
den Gleisstreifen angezeigt. Er kann die Fahrt eines
Zuges also an Hand des Gleistisches verfolgen. Das ist
ein wesentlicher Vorteil bei uniibersichtlicher Gleisan-
lage, bei unsichtigem Wetter usw. Bei ferngesteuerten
Anlagen, bei denen sich die Betriebsvorginge weit ab
vom Standort des Wirters abwickeln, ist diese rote
Ausleuchtung unerldBlich.

Bei Gleisbildstellwerken ist es nicht erforderlich, be-
sondere Blockwerke fiir die Zugfolgeabhéngigkeit zwi-
schen den einzelnen Bahnhdfen aufzustellen. Diese
Blockwerke bestanden bisher aus einzelnen Blockfel-
dern, die mit entsprechenden Blockfeldern der Gegen-
station zusammengeschaltet waren und den sogenann-
ten Streckenblock ergaben. Sie wurden durch Driicken
von Blocktasten und Betdtigung eines Kurbelinduktors
in Sperrstellung oder Freistellung gebracht. In Zusam-
menarbeit mit den zustiandigen Signalen ergab sich hier-
durch die Zugfolgeabhiingigkeit.

Die Einrichtungen des Streckenblocks werden in Gleis-
bildstellwerken im Relaisraum untergebracht und der
Stand der Blockfelder im Gleisbild angezeigt. Im Gleis-
bild befinden sich auch die Tasten zur Betiitigung des
Blockes. Bei angeschlossenem selbsttitigem Strecken-
block entfalten diese Tasten. Hieraus ergibt sich eine
wesentliche Ersparnis an Raum, Bedienungszeit und
Anlagemitteln.

Weitere im Gleisbild angeordnete Tasten dienen be-
sonderen Zwecken., Die Hilfstaste erméglicht die Auf-
l6sung einer FahrstraBe, wenn die Streckeneinrichtung
versagt oder wenn die Zugfahrt nicht stattfindet. Die
Nottaste fiihrt die Haltstellung aller Signale herbei,
wenn Gefahr im Verzuge ist. Besondere Auflésetasten
werden angewandt, wenn die Streckeneinrichtung nicht
ausreicht. Die Ersatzsignaltaste wird gezogen, wenn ein
Zug am Halt zeigenden Signal vorbeifahren soll. Sie ist
mit einem Zidhlwerk ausgeriistet, um die Haufigkeit
ihrer Bedienung nachpriifen zu kénnen. Weitere Tasten
mit und ohne Ziihlwerk, mit und ohne Feststellvorrich-
tung sind vorhanden, um alle betrieblich erforderlichen
Handlungen ausfiihren zu kénnen.

Signalbilder, eingestellte FahrstraBen, die Lage der
Weichen usw. werden durch ruhendes weifles oder far-
biges Licht dargestellt. Blinkendes Licht dagegen wird
in der Regel verwandt, um den Wirter zu einer Hand-
lung aufzufordern. So blinken z B. die griinen Nach-
ahmerlampen der Lichtsignale, wenn die Fahrstrafie
eingestellt ist und das Signal gesiellt werden kann.
Blinkt dagegen eine rote Signallampe, so liegt drauBlen
eine Storung an dem roten Haltsignal vor. Das Blinken
einer roten Weichen-Signallampe zeigt ebenfalls eine
Storung an der Weiche an. Handlungen, die den Wiirter
zu besonders vorsichtiger Bedienung zwingen sollen,
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werden durch Tasten eingeleitet, die versiegelt oder
aber mit Zahlwerk ausgeriistet sind.

Besetzte Gleise oder Tasten, die aus irgendeinem Grunde
nicht bedient werden sollen, kénnen mit Gleis- oder
Hilfssperren abgedeckt werden.

Bedienung des Gleisbildtisches (ein Beispiel)

Die geschilderten Vorginge bei der Bedienung wvon
Gleisbildtischen sollen nun an Hand von Bild 5 erldu-
tert werden. Bei dem als Beispiel gezeigten Gleisbild
leuchten in der Grundstellung die roten Lampen der
Signale A, B, C, D, E, F und die gelben Lampen der
Vorsignale Va und Vf. Ferner leuchtet bei den Wei-
chen 1 und 2 der gerade bzw. der schriige Gleisstreifen
weill, je nachdem, welche Lage die Zungen an den
Weichen einnehmen. Alle anderen Lampen und Gleis-
streifen sind dunkel.

Ein von links sich dem Bahnhof nihernder Zug kiindet
sich dadurch an, daf der Gleisabschnitt a rot aufleuch-
tet. Der Wirter fordert sich nun von der Bahnhofsauf-
sicht die Zustimmung fiir eine Einfahrt nach Gleis 1
an und zieht die Taste ,Zustimmung Gleis 1*. Anschlie-
Bend bildet er den Fahrweg fiir die Einfahrt des Zuges.
Er zient die Signaltasten A und D. Der Gleisstreifen von
A .- D wird weill, der Weichenstreifen der Weiche 1
wird gelb, vorausgesetzt, dafi die Lage der Weiche
dem Fahrweg entspricht. Sollte die Weiche in Richtung
des Gleises 2 liegen, beginnt der gerade Gleisstreifen
der Weiche 2 gelb zu blinken und fordert hierdurch
den Wiirter auf, die Weiche umzustellen. Eine Riick-
nahme des Fahrweges ist jetzt noch méoglich durch
gleichzeitiges Ziehen der Signaltaste A und der Taste
wFahrstrafenriicknahme®.

Inzwischen ist die angeforderte Zustimmung eingegan-
gen. Der Wirter erkennt dies daran, daf der Gleisab-
schnitt f zusétzlich zum weillen Standlicht gelbes Blink-
licht zeigt. Nun sind alle Voraussetzungen fir die Ein-
fahrt des Zuges erfiillt. Die griine Nachahmerlampe im
Signalbild A beginnt zu blinken als Zeichen, dal3 das
Signal auf Fahrt gestelll werden kann. Signaltaste A
und Gruppentaste ,Signale Fahrt“ werden gezogen.
Gleisstreifen von A -.-D  erhilt gelbes Standlicht.
Gelbes Licht bedeutet: FahrstraBe festgelegt, Riick-
nahme nicht mehr mdoglich. Unmittelbar anschlieffend
geht Signal A von Rot nach Griin. Die rote Nachahmer-
lampe erlischt und die griine Nachahmerlampe zeigt
Standlicht.

Der Zug fdhrt in den Bahnhof ein. Der Reihe nach
werden die Gleisabschnitte a,b,e¢,d,f und h rot. Die
vom Zug gerdumten Abschnitte a, b, ¢ usw. werden
dunkel. Nach Verlassen des Abschnittes ¢ wechselt das
Signal von Griin nach Rot und die sogenannte Fahr-

stralenauflsung erfolgt. Die Schaltanlage geht in
Grundstellung und nur die Gleisabschnitte zeigen rote
Ausleuchtung, auf denen sich Fahrzeuge befinden.
Sollte die FahrstraBenaufldsung versagen, kann die
Grundstellung des Fahrweges herbeigefithrt werden
durch Ziehen der Hilftaste A, B, C, die normalerweise
durch Bleisiegelverschluf3 festgelegt ist. Solange sich
Fahrzeuge im Gleis 1 befinden (rote Ausleuchtung der
Abschnitte), kann das Signal A oder F fiir cine Fahrt
nach Gleis 1 nicht auf Griin gestellt werden.

Zusammenfassung

Das Gleisbildstellwerk ist der Grundstein der neuen
Signaltechnik. Er ist universell und kann iiberall da mit
Ertolg eingesetzt werden, wo es gilt, schienengebun-
dene Fahrten zu sichern. Im Laufe der Zeit wird es alle
anderen Stellwerksformen verdringen, da es zur Be-
schleunigung der Betriebsabwicklung erheblich bei-
trigt. Er bietet ohne weiteres die Maglichkeit, auch die
Einzelbedienung der Weichen einzuschrinken, wenn man
zur fahrstrafienweisen, selbsttitigen Weichenstellung
libergeht. Die Trennung von Stelltisch und Schaltanlage
ermoglicht Unterhaltungsarbeiten ohne Behinderung
des Wirters. Da sich die Aufienanlage eines Gleisbild-
stellwerkes von der eines anderen Kraftstellwerkes
nicht unterscheidet, kann es mit Vorteil dort ange-
wandt werden, wo nur der Stellapparat erneuerungs-
bediirftig ist. Vom Gleishildiisch gehen die Impulse aus,
die die Schaltanlage verarbeitet und tiber die Kabelan-
lage nach der Aufienanlage iibermittelt. Von dort kom-
men die Riickmeldungen auf dem gleichen Wege wieder
zum Stelltisch zuriick.

Die Entwicklung der Gleisbildtechnik ist noch nicht
abgeschlossen. Es sind auch bereits neue Wege be-
schritten worden, die dieser neuen Technik weitere
Anwendungsgebiete erdffnen.

Fiir die Fernsteuerung von Férderbindern wurden z. B.
bereits grifiere Anlagen unter Anwendung der gleichen
oder dhnlichen Einrichtungen, wie sie- fiir die Gleis-
bildstellwerke Anwendung finden, gebaut.

Die Ausfiihrung der Oberteile der Gleisbild-Einbau-
elemente, insbesondere die Darstellung der Gleise und
Strecken sowie der Weichen und Signale, hat inzwischen
eine Umkonstruktion erfahren, die wesentliche Vorteile
gegeniiber der oben geschilderten Bauart bringt. Durch
die verbesserte Ausfiihrung der Abdeckplatten der Ein-
bauelemente ist es moglich, die Darstellung der Gleis-
oder anderer Betriebsanlagen sinnvoller wiederzugeben,
so dall eine wesentlich bessere Ubersicht {iber den ge-
samten Betrieb entsteht.

(Aus Deuische Eisenbahntechnik, Nr. 3/1954.)
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Bild 5 Beispiel eines Gleisbildes fiir einen kleinen Bahnhof
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Fahrleitungs-Untersuchungswagen
Hans Kbéhler

Die heutige Beschreibung weicht einmal etwas von den
gewohnten Themen ab, weil keine Lokomotive, sondern
ein Triebwagen betrachtet werden soll. Viele Modell-
eisenbahner haben auf ihren Strecken den elektrischen
Betrieb eingefiihrt. Gute Lokmodelle und mehr oder
minder vorbildgetreue Fahrleitungen befinden sich auf
den Anlagen. Nicht vorhanden aber sind — auf den
meisten Anlagen jedenfalls — die stromerzeugenden
Aggregate des Vorbildes, ndmlich die Kraft- oder
Reichsbahn-Unterwerke und auch keine Fahrleitungs-
Untersuchungswagen. Bevor aber eine elektrifizierte
Strecke in Beftrieb genommen wird, befihrt sie zuerst
der Untersuchungswagen. Auch bringt er die erste Hilfe
bei Fahrleitungsbriichen oder sonstigen Fahrleitungs-
schdden. Es ist also zu erkennen, welche wichtigen
Funktionen ein Untersuchungswagen auf elekirischen
Bahnen zu erfiillen hat. Wir wollen ihm deshalb be-
sonderes Augenmerk schenken und durch die Bilder
zum Nachbau anregen.

Lange Zeit hatte die Deutsche Reichsbahn Fahrleitungs-

Untersuchungswagen in Form gewdhnlicher Giiter-
oder Personenzugwagen in Betrieb. Sie wurden von
ciner Dampflokomotive an die Storungsstelle gebracht.
Die Wagen wurden mit einer Drehbiihne ausgeriistet.

Die darauf Arbeitenden waren bei ungiinstigem Wind
der Rauchbeldstigung durch die Lokomotive ausgesetzt.
Weit grofier war aber der Mangel an der schnellen
Einsatzbereitschaft dieser Wagen. So entstand bei Ver-
groferung des elektrischen Streckennetzes sofert der
Wunsch, eigens fiir die Fahrleitungen einen Unter-
suchungstriecbwagen zu schaffen, der folgende Voraus-
setzungen erfiillen sollte:

1. Der Wagen mull auf Strecken mit und ohne Fahr-
leitung fahren konnen.

2. Er mul} bei leichtester Bedienung sicher und schnell
an die Storungsstellen fahren konnen.

3. Er mull auch fiir Nachtbetrieb eingerichtet sein.

4. Er mufl im Sommer wie im Winter liangeren Still-
stand vertragen.

Bild 1 Turmwagen (Fahrleitungs-Untersuchungswagen) mit Akkumulatoren-(Speicher-)Antrieb
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Bild 2 180 PS-dieselhydraulischer Turm-
wagen neuerer Bauart

Einige technische Daten:

Hochstgeschwindigkeit 90 km/h
Gewicht etwa 25 t

Brennstoffvorrat 350 | Dieselkraftstoff
Motorenleistung 180 PS

Achsfolge A 1

5. Der Werkstattraum mull gerdumig sein und der Be-
gleitmannschaft sémtliche anfallenden Arbeiten er-
méglichen.

6. Der Aufenthaltsraum mufi bequem sein.

7. Zum Anrichten oder Aufwirmen von Essen fiir
die Begleitmannschaft mufi Kochgelegenheit vor-
handen sein.

8. Die Mannschaft mufi sich in ihm waschen kénnen.
Um die ersten beiden Bedingungen zu erfiillen, ent-
standen zuerst Wagen mit benzin-mechanischem An-
trieb, dic aber dem Betrieb durch die grofie Brand-
gefahr nicht genligten und aufierdem dem Triebwagen-
flihrer ein gefiihlvolles Schalten abverlangten, um ein
Rucken besonders bei der Arbeit an der Stérungs- oder
Untersuchungsstelle zu vermeiden. Da der Fiihrer aber
mit an der Beobachtung der Sirecke und Fahrleitung
beteiligt war, konnte nicht immer seine volle Aufmerk-
samkeit auf das gute Schalten gerichtet sein. Man
schlug deshalb Untersuchungswagen (auch Turmwagen

und stellte solche in Dienst (Bild 1). Sie waren sogar
teilweise als Zweikraft-Wagen ausgebildet. Diese
konnten mit Verbrennungsmotor und elektrischem An-
trieb fahren.

Als das Flussigkeitsgetriebe an anderen Reichsbahn-
fahrzeugen (Triebwagen und Kleinlokemotiven) zur
Zufriedenheit arbeitete, stand einer neuen Bauari{ von
Turmwagen nichts mehr im Wege, und so kam der auf
den Bildern 2 und 3 dargestellte Wagen mit seiner an-
sprechenden aufieren Form zustande. Nach den Plinen
des damaligen Rb-Zentralamtes Munchen wurde der
erste Wagen in Zusammenarbeit mit der Deutschen
Werft, Kiel und der Maschinenfabrik EBlingen im
Jahre 1936 in Dienst gestellt. Er erhielt dieselhydrau-
lichen Antrieb. Der 12-Zylinder-Boxermotor kam unter
dem Wagenboden zum Einbau und war durch Boden-
luken vom Werkstattraum aus zugédngig. Durch diese
Unterbringung der Antriebsanlage konnte der Arbeits-
raum gerdumig gehalten werden. Fiir den Fall eines

genannt) mit elektrischem Akkumulator-Antrieb vor ldngeren Stillstandes im Winter kann durch eine Ofen-
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Bild 3 Mafskizze des 180 PS-dieselhydraulischen Turmwagens
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heizung das Kiihlwasser des Motors stindig erwirmt
werden. Der Aufstieg zur Dachbiihne, unter welcher
der Abort eingebaut ist, wird durch eine Luke ver-
schlossen. Diese 148t sich erst éffnen, wenn der Erdungs-
biigel am Fahrdraht anliegt. Ferner besitzt der Wagen
cinen tiblichen Scherenstromabnehmer, der mit dem
gleichen Druck an den Fahrdraht geprefit wird, wie bei
elektrischen Triebfahrzeugen. Somit laBt sich eine ein-
wandfreie Betriebsuntersuchung durchfiihren. Die Ar-
beitsbithne kann den Fahrdrahthéhen durch aufklapp-
und verschraubbare Stéinde angepalit werden.

Seitlich lassen sich Ausleger mit Gelidnder ausfahren.
Fiir die Nachtarbeit sind lichtstarke Scheinwerfer an
beiden Dachenden vorgesehen. Der Wagen ist mit einer
Hildebrand-Knorr-Druckluftbremse ausgeruistet. Sand-
streuer, Druckluft-Lédutewerk und Signalhorn (Typhon)
sind ebenfalls vorhanden.

Das moderne Aussehen verdankt dieser Wagen nicht
zuletzt den breiten Fenstern an den Stirnseiten und
den mit den Seitenwiinden in einer Ebene verlaufenden
Langtrigern. Durch die Batteriekiisten, den Hauptluft-
behilter, die Sandstreueinrichtung und die Maschinen-
anlage sind die Rdume zwischen den Achsen ausgefiillt.
Die Batterien dienen zum Anlassen des Motors und zur

Erzeugung von Lichtstrom bei Stillstand des Wagens.
Sie werden wihrend des Betriebes durch ein am Motor
angeschlossenes Aggregat wieder aufgeladen.

Die breiten Fiihrerstandfenster und die gerdumigen
Flihrerstidnde erlauben dem Fahrpersonal eine gute
Streckensicht und Beobachtung der Fahrleitung. Zahl-
reiche Mefinstrumente unterstiitzen ihre Téatigkeit. Zur
genauen Nachbildung des Betriebes mit einem solchen
Wagen sei noch empfohlen, dem Triebwagen einen X-
Wagen beizufiigen, der mit einer Fahrleitungstrommel
(Kabelrolle) beladen sein kann. Auch Leitern liegen oft
auf diesem Wagen. Der Wagen kann geschoben und
gezogen werden. Wenn man nun noch auf die richtigen
Zugschluf3- und Zugspitzensignale achtet, so kann mit
einem solchen Fahrleitungs-Untersuchungswagen eine
vorbildgetreue ,Sperrfahrt” durchgefithri werden. Be-
merkt sei noch, daB der Wagen sehr schnell (bis 90 km/h),
aber auch sehr langsam verkehren kann, z. B. an der
Untersuchungsstelle. Ferner haben Probefahrten bei
Probstzella und auf der Hollentalbahn gezeigt, dali es
dem Wagen mdoglich ist, auf stdrksten Steigungen, aus
dem Stillstand heraus, schnell anzufahren.

Schrifttumsnachweis: ,Elektrische Bahnen" 1939.

Ein Jahrhundert Dampflokomotivbau

Hansotto Voigt

Wenn wir heute die Bilder der alien Lokomotiven be-
trachten, die in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts
gebaut worden sind, kénnen wir uns meist eines
Liichelns nicht erwehren. Trotzdem ist es interessant,
sich einmal mit der Entwicklung des Lokomotivbaues
zu beschifiligen, denn auf den in vielen Jahren ge-
wonnenen Erfahrungen baut sich die Konstrulktion der
heutigen Dampflokomotive auf. Auflerdem diirfen wir
nicht vergessen, da die damals noch unvolikommenen
Lokomotiven der Eisenbahn zu ihrem Siegeszug um
die Erde verholfen und damit entscheidend die ge-
samte Weltwirtschaft verdndert haben. Diesen Ruhm
diirften nur ganz wenige Erfindungen fiir sich bean-
spruchen koénnen.

Da in dieser Zeitschrift bereits ausfiihrlich die Vor-
geschichte des Lokomotivbaues behandelt worden ist,
kann bei dieser Betrachtung mit der Rocket, der
Rakete von Stephenson begonnen werden. Ihr Er-
folg bei dem berithmien Wettrennen von Rainhill
war in der Bauart des Kessels begriindet. Dieser war
ein Siederohrkessel mit einer Feuerbiichse, die gewisser-
maBen am hinteren Ende ,angeklebt war, Zur Feuer-
anfachung diente der Abdampf aus den Zylindern, der

' Bild 1 Stephensons ,Patentee” von 1834

326

durch ein Blasrohr in den Schornstein strémte. Die in
den Wettbewerbsbedingungen festgelegte Gewichis-
beschriankung auf 4,5t fiir die Lok zwang Stephen-
son, eine Kesselbauart anzuwenden, die bei geringen
Abmessungen eine ausreichende Dampferzeugung ga-
rantierte. Daf} der Siederohrkessel nicht seine Erfindung
war, mindert sein Verdienst in keiner Weise. Die Tat-
sache, daB sich heute, nach 125 Jahren, diese von
Stephenson erstmalig auf einer Dampflokomotive
angewandte Kesselbauart noch auf fast allen Dampflok
behauptet, spricht fur den Scharfblick dieses genialen
Erfinders.

Natiirlich gab es an der Rocket noch vieles zu ver-
bessern; deshalb erkennen wir erst bei der Lok Pla-
net, Stephensons Konsiruktion von 1830, die Ur-
form unserer heutigen Dampflok. Bei dieser wurde die
Feuerblichse in den hinteren Teil des Kessels, den
»Stehkessel” gelegt. Der Schornstein erhebt sich tber
einer richtigen Rauchkammer am Vorderende des Kes-
sels, statt wie bei der Roclket als angenieietes Ofen-
rohr zu erscheinen. Die Zylinder nehmen nun auch die
gewohnte waagerechte Lage neben oder unter der
Rauchkammer ein. Es ergeben sich somit kurze Dampf-
wege.

In lauftechnischer Hinsicht stellten sich allerdings
Mingel heraus. Durch den iiberhdngenden Stehkessel
neigte die Lok zum ,Nicken*. Dieser Mangel wurde
von Stephenson durch Hinzufiigen einer hinteren
Laufachse beseitigt, wodurch sich unter Beibehaltung
des Achsdruckes auch noch die Moglichkeit der Ver-
groferung des Kessels ergab. Damit entstand 1834 die
Patentee (Bild 1), eine sehr brauchbare Konstruk-
t{ion, die ihren Weg auch nach dem Kontinent antrat,
als man sich dort mit dem Bau von Eisenbahnen be-
schiftigte. Der Adler der ersten deutschen Eisenbahn
von Niirnberg nach Fiirth gehérte der gleichen
Bauart an.

Eine zweifach gekuppelte Lok von Bury aus dem
Jahr 1838 (Bild 5) hatte zwar den Vorteil eines héheren
Reibungsgewichtes, jedoch war der Lauf nur bei ge-
ringen Geschwindigkeiten zufriedenstellend — &hnlich
wie bei der Planet. In der Friithzeit des Eisenbahn-
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wesens fuhr man vielfach gemischte Ziige. Auch fiir
reine Giiterziige verwendele man damals meist un-
gekuppelte Lokomotiven. Ein regelrechter Schnellzug-
verkehr wurde erst um 1850 eingefiihrt. Nachdem ver-
schiedene schwere Eisenbahnunfille durch Achsbriiche
zweiachsiger Lokomotiven vorgekommen waren, durften
solche Lok nicht mehr vor Reiseziige gespannt werden.

Bild 2 Stephensons , Long-boiler-Lokomotive 1842

]

Bild 3 Auflenzylinder-Crempton-Lokomotive 1848

Wihrend in England grofie Krimmungshalbmesser und
schwache Steigungen beim Bau von Eisenbahnlinien
die Regel waren, mufiten die Bahnen in Amerika da-
mals nach anderen Gesichtspunkten angelegt werden,
die nicht so hohe Kosten verschlangen. Die Strecken-
fiihrung hatte sich mehr dem Gelidnde anzupassen. Des-
halb mufiten die Fahrzeuge gut kurvenldufig sein.
Dieser Forderung konnte durch den Einbau von Dreh-
gestellen geniigl werden, die allerdings noch recht pri-
mitiv waren, und von denen man in Europa nicht viel
wissen wollte.

So entstand bei Norris in Philadelphia eine 2'A-Lok mit
vorderem Drehgestell und AufBlenzylindern. Diese Bau-
art fand dort grofie Verbreitung, wihrend in England
die Innenzylinder-Bauart und starre Achsen als beste
Losung angesehen wurden. Um das ,englische” und das
.amerikanische System“ ist jahrzehntelang ein er-
bitterter Streit ausgefochten worden, der sich besonders
auf den Wagenbau auswirkte. Die norddeutschen Bahn-
verwaltungen neigten dem englischen System zu, wih-
rend sich in Stiddeutschland, besonders in Wiirttemberg,
das amerikanische behauptete.

Zur Steigerung der Leistung wurden verschiedene Wege
beschriiten. Einmal wurden die noch sehr primiliven
Dampf-Umsteuerungen verbessert und von der Dampf-
dehnung oder Expansion Gebrauch gemacht. Bei dieser
stromt der Dampf nicht mehr wéhrend des gesamten
Kolbenhubes sondern nur zu einem Teil des Kolben-
weges in den Zylinder ein, und der sich ausdehnende
Dampf treibt den Kolben zum oberen Totpunkt.
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Mit Hilfe der Steuerschneckenweile wird die ,Fillung*
der Zylinder eingestellt und auf diese Weise die Ge-
schwindigkeit der Lok geregelt. Nur zum Anfahren
und auf Steigungen wird mit grofien Fiillungen ge-
fahren. Die Anwendung der Dampfdehnung ergaben
eine grofle Einsparung von Kohle und eine bessere
Kesselausnutzung.

Um weiterhin mehr Dampf zu erzeugen, mulite die
Kesselheizfiache vergrofiert werden. Bei der damals
tiblichen tiefen Lage des Langkessels zwischen den
Treibriadern konnte dieser nur in Lingsrichtung wach-
sen, Damit wire aber auch der Radstand gewachsen.
Da man seitlich verschiebbare Achsen noch nicht an-
wendete, mufite die hintere Laufachse vor den Steh-
kessel riicken, um das Grenzmal des festen Achsstandes
nicht zu iberschreiten (Longboiler-Lok von
Stephenson, Bild 2).

Bild 4 Innenzylinder-Crampton-Lokomotive 1851

Durch die dabei entstechenden iiberhéngenden Massen
wurde jedoch der leistungsfiahige Kessel mit schlechten
Laufeigenschaften der Lok erkauft.

Bei cinem grofleren Mall fir die Spurweite hitte man
diese Schwierigkeit nicht gehabt. Eine grofie Eisenbahn-
gesellschaft in England legte deshalb ihr Schienennetz
in Breitspur von 7" = 2,13 m. So entstand der ,Kampf
um die Spurweiten®, der viele Jahre mit groBer Heftig-
keit gefiinrt wurde. Die Verfechter der Breitspur er-
schienen mit verschiedenen Konstruktionen auf dem
Plan, die trotz einfacher Bauart flir die damalige Zeit
schon grofle Leistungen aufwiesen. So forderte die
Great Western eine Last von 140t mit 88 km/h,
und am 1. Juni 1846 legle sie mit einem Exprefizug eine
310 km lange Strecke in 208 Minuten, also etwa mit
90 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit, zuriick. Dabei
mubte sie streckenweise bestimmt 110 km/h fahren!
Aber auch die Vertreter der Regelspur blieben nicht .
untiitig; denn es sollte bewiesen werden, dal man die
gleichen Leistungen auch auf der iiblichen Spurweite
crvzielen konnte. Unter ihnen tritt besonders Cramp-
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Bild 5 Burys Lokomotive von 1838
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ton hervor, der beriihmte Schnellzuglokomotiven ge-
schaffen hat, die bereits im Jahre 1848 eine Geschwin-
digkeit von 126,4 km/h erreichten. Die Crampton-
Lok mit der Achsfolge 2 A oder auch 3 A hatten meist
groBe Treibrdder bis zum Durchmesser von 8 = 2,44 m
(Bild 3).

Das Hauptmerkmal der Crampton-Lok war die
tiefe Lage des Kessels. Deshalb mufBite die Treibachse
hinter dem Stehkessel angeordnet werden und ruhte
meist auf einer Querfeder. Zur VergréBerung der Heiz-
fliche bekam der Langkessel einen birnenférmigen
Querschnitt. Die AuBenzylinder wurden soweit zuriick
verlegt, daB sich die Gleitbahnen fiir den Kreuzkopf
in der Néhe des Massenschwerpunktes der Lok be-
fanden. Dadurch wurde ein bemerkenswert ruhiger
Lauf erzielt. Gegengewichte waren an den Treibradern
nicht vorhanden. Die meisten Crampton-Lok
waren auf dem Kontinent zu finden, besonders in
Frankreich, wihrend man in England die Innenzylinder-
Bauart (Bild 4) bevorzugte. Die Innenzylinder arbeiteten
auf ecine vor dem Stehkessel unter dem Kesselbauch
liegende Blindwelle. Das Drehmoment wurde mittels
Kuppelstongen auf die Treibachse tbertragen, Damit
mufite Crampton allerdings von seiner extrem
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Bild 6 B 1-Lokomotive der ehem. preuf. Ostbahn 1868

Bild 7 C-Giiterzuglokomotive der ehem. Braunschwei-
ger Eisenbahn 1843
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Bild § C2° Semmering-Lokomotive, Bauart Engerth
1853
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tiefen Kessellage abgehen. Zum allgemeinen Erstaunen
ergaben sich aber aus der hoheren Kessellage keine
Nachteile. Heute scheut man sich bekanntlich nicht, die
Kesselmitte doppelt so hoch wie die der ersten
Crampton-Lok zu legen. Die Bavart der Cramp-
ton wurde jedoch bald wieder verlassen, weil das
Reibungsgewicht der einzigen hinten liegenden Treib-
achse fiir die schwerer werdenden Ziige nicht mehr
ausreichte.

Der Kampf um die Spurweiten hat sehr zur schnellen
Entwicklung brauchbarer Dampflok-Konstruktionen
beigetragen. Heute, unter dem Gesichtspunkt des

Schnellverkehrs im Wettbewerb mit dem Flugzeug,
ll |
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Bild 9 1B-Lokomotive der ehem. Braunschweiger
Eisenbahn von 1848

muB man fast bedauern, daB die ,schmale” Spurweite,
also die heutige Regelspur in diesem Kampf Sieger
blieb, aber die wirtschaftlichen Erwdgungen — die An-
lagekosten einer Bahn steigen mit der Verbreiterung
des Spurmafies — waren ausschlaggebend, nachdem
bewiesen war, dal man fiir die Regelspur ebenso
leistungsfihige Lok wie fiir die Breitspur bauen konnte.
Wenn wir uns jetzt der Giiterzuglokomotive zuwenden,
miissen wir an die B-Lok von Bury (Bild 5) an-
kniipfen. Ihre schlechten Laufeigenschaften wurden
durch Hinzufiigen einer hinteren Laufachse beseitigt,
wodurch die Achsfolge B 1 (Bild 6) entstand. Von dieser
Bauart war auch die erste in Deutschland mit Erfolg
in Ubigau von Prof. Schubert fur die Leipzig-
Dresdener-Eisenbahn gebaute Lok, die Sa-
xonia,

Fiir schweren Giliterzugdienst bevorzugte man die drei-
fach gekuppelte Bauart (Bild 7), wobei die letzte Achse
teils vor, teils hinter dem Stehkessel lag. Erstere waren
fiir Geschwindigkeiten bis 45 km/h, letztere bis 60 km/h
zugelassen., Diese Bauart ist 77 Jahre lang — zuletzt
1911 in England (mit Innenzylindern) — hergestellt
worden. Um bei der ersteren Bauart die storenden Be-
wegungen zu diampfen, wurde ein Teil des Gewichtes
auf die erste Tenderachse libertragen. Man nannte diese
Bauart ,Stiitztender”. In anderer Weise loste der Kon-
strukteur Engerth das Problem der Unterbringung
eines leistungsfihigen Kessels fiir cine Lok der Sem -
meringbahn in Osterreich. Diese Bahn war die
erste grofBe Gebirgsbahn und fiir reinen Reibungsbetrieb
gebaut. Engerth baute eine CZ2, cigentlich eine
Tenderlok (Bild 8). Die erste Tenderlaufachse lag
schwenkbar noch vor dem Stehkessel, Lauf- und Ten-
derréder hatten den gleichen Durchmesser. Dabei wurde
der Versuch gemacht, beide Gestelle durch Zahnrider
zu verbinden, wodurch eine flinffachgekuppelie Lok ent-
stand. Die Zahnradkupplung bewihrte sich aber nicht,
und die Einschaltung einer Blindwelle kam ebenfalls
nicht {iber das Versuchsstadium hinaus. Als C2'-Lok
hat diese Bauart ziemlich lange Dienst getan, bis sie
von der vierfach gekuppelten Lok abgelést wurde, die
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uiberall auf Gebirgssirecken die Férderung von Giiter-
ziigen iibernahm.

Auch die Achsfolge 1 B wurde neben der B 1 fiir Giiter-
zuglokomotiven angewandt (Bild 9). Mit iiberhingendem
Stehkessel war sie nicht fiir hohere Geschwindigkeiten
geeignet. Nachdem jedoch der Gleis-Oberbau verbessert
worden war, konnte man es auch wagen, den Radstand

geringfiigig zu vergréBern. Dadurch fand der Steh-
kessel zwischen den beiden Treibachsen Platz, so daB
diese Bauart in lauftechnischer Hinsicht als einwand-
frei bezeichnet werden konnte. Die 1 B wurde fast bis
zur Jahrhundertwende damit zur verbreitesten Reise-
zuglok,

(Fortsetzung folgt.)

Der ,,Messeschlager”
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Bist Du im Bilde?

Liosung der 4. Aufgabe aus Heft 10

Nachstehend werden die Losungen der 4. Aufgabe be-
kanntgegeben. Den Erkldrungen oder Begriindungen der
richtigen Losungen sind Ziffern und Buchstaben voran-
gesetzt, die zu der Frage (Ziffer) die richtige Antwort
(Buchstabe) angeben.

la

2¢

) Jede Weiche hat in Héhe des Herzstiickes zwei Rad-
lenker an den AuBenschienen, die eine Entgleisung
in den fithrungsfreien Teilen des Herzstiickes ver-
hindern.

Zum Inveniar eines Kiihlwagens gehiren Fleisch-
haken und keine Fleischerhaken. Bis dahin wire es
Wortklauberei. Trotzdem ist a) nicht richtig, da nur
die Kiihlwagen mit Fleischhaken ausgeriistet sind,
die nicht das Nebengattungszeichen ,0*“ tragen.
Auch bei der Notkupplung ist ein derartiger Begriff
unbekannt, so daB 2c¢) die richtige Losung ist. Die
Kennzeichnung (s) ist erforderlich, um tragbare
Fernsprecher bei Unfillen oder Gleisarbeiten
schnellstens anschlieffen zu kénnen.

3¢) Es wurde gefragt, wodurch ein Bahnhof betrieb-

o

lich verschlossen wird. Keine Wach- und SchlieB3-
gesellschaft kann verhindern, dafl Ziige von der
Strecke in den Bahnhof einfahren, wohl aber die
Einfahrsignale.

. Aufgabe
. Wie ist die Gattungsbezeichnung des DEFA-Kino-

wagen?

a) ,,Dienst”,
b) ,,S% oder
c) ,,Sdr*?

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1954

2. Was ist ein Block?
a) ein elektrischer Fahrwiderstand,
b) eine Schreibunterlage des Fahrdienstleiters oder
¢) eine sicherungstechnische Einrichtung im Stell-
werk?

3. Wie ist die Spurweite in der Sowjetunion?

a) 1524 mm,
b) 1600 mm oder
¢) 1676 mm? — hori —

Buchbesprechungen

Lok- und Waggonbau, Entwicklung und Konstruktion

Unter Mitarbeit von 16 Autoren herausgegeben vom
VEB Verlag Technik, Berlin 1953, Umfang 208 Sei-
ten, 116 Bilder, 21 Tafeln, Format DIN A 5 hoch.
Zu beziehen durch jede Buchhandlung. Preis
DM 11,—, kartoniert.

Verschiedene Aufsitze iiber die technische Weiterent-
wicklung des Lokomotiv- und Waggonbaues der letzten
Jahre sind in diesem Buch zu einem geschlossenen
Werk fiir die interessierten Fachkreise zusammengefalt
worden. Trotzdem die Aufsiitze dieses Werkes schon
einzeln verdffentlicht worden sind, ist das vorliegende
Buch eine begriiBenswerte Neuerscheinung, das den
letzten Stand des Schienenfahrzeugbaues vermittelt.

Auch Modelleisenbahner finden in diesem Buch viele
Anregungen, Es hilft ihnen auBerdem, die Kenntnisse
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der allgemeinen Grundlagen des Eisenbahnwesens zu
erweitern.

Im 1. Kapitel werden die Probleme der Antriebskraft
fiir Eisenbahnen und des Antriebes von Lokomotiven
behandelt. Sehr interessant sind hier auch die Artikel
iber die Entwicklung des Eisenbahnwesens Chinas in
den letzten drei Jahren und iiber die Mechanisierung
schwerer Arbeiten im sowjetischen Eisenbahnwesen.
Im 2. Kapitel wird der Dampflokomotivbau behandelt.
Hier werden dem Modelleisenbahner die Artikel ,Sowje-
tische Dampflokomotiven™ und die Beschreibung einer
neuen australischen Giiterzuglokomotive der Baureihe
D 58 interessieren. Der Ellokbau wird sehr ausfiihrlich
im 3. Kapitel beschrieben. Hier findet der Modelleisen-
bahner Wissenswertes iber die Triebwagenziige fur
50 Hz Einphasenstrom der Franzosischen Nationalen
Eisenbahn (SNCF) (mit Zeichnung des Tricbwagenzuges)
und die Ellok fiir Vollbahnen und Industriebahnen. Im
folgenden Kapitel werden Gasturbo-Lokomotiven be-
schrieben, Der Waggonbau wird im niichsten Kapitel
ausfiihrlich behandelt, Hier werden Erzeugnisse der
volkseigenen Waggonbauindustrie der DDR wie die
Neuentwickiung von vierachsigen offenen und gedeckten
Grofiraumgiiterwagen fiir 50 t Ladegewicht und der
vierteilige Doppelstockwagenzug der DR beschrieben.
Ein weiterer Abschnitt gibt erschopfende Auskunft {iber
den von der ‘Verkehrsbahn-Studiengesellschaft ent-
wickelten [Einschienen-Versuchswagen. Abhandlungen
tiber Eisenbahnsicherungsanlagen und interessante Pro-
bleme des modernen Eisenbahnwesens vervollstdndigen
dieses Buch. AbschlieBend kann gesagt werden, dald die
meisien Aufsiitze in allgemeinverstiandlicher Form dem
interessierten Leser dargeboten werden. Wenn der Preis
des vorliegenden Buches einzelnen Modelleisenbahnern
die Anschaffung nicht mbglich macht, so sollte dieses
Werk in der Bibliothek einer Arbeitsgemeinschaft nicht
fehlen. G. S.

Unser Preisausschreiben

Wir hoffen, licbe Leser, dai Sie die erste Runde gut
iiberstanden haben, hier ist die zweite Rétselserie. Auch
diese ist wieder so gehalten, dafl sich denen, die unsere
Zeitschrift aufmerksam lesen, keine groBen Hindernisse
in den Weg stellen. Sollten Sie trotzdem im Augenblick
nicht die richtige Losung finden. keine Angst, es ist
noch viel Zeit zum Uberlegen vorhanden. Vergessen Sie
nicht. den Kontrollabschnitt von der linken oberen Ecke
abzuschneiden und auf die vorbereitete Postkarie zu
kleben, Bis zum niichstenmal also viel Spal.

Und hier sind die nédchsten drei Fragen:

4. Was versteht der Eisenbahner unter einer Halte-

stelle?
a) einen Bahnhof fiir Betriebsaufenthalt,
b) eine Zugfolgestelle oder
¢) einen Haltepunkt, der mit einer Anschlufl- oder
Abzweigstelle ortlich verbunden ist, wobei die
Gesamtanlage dem offentlichen Verkehr dient?
5. Was ist eine ,Schaku*?
a) eine Kurzkupplung zwischen Abteilwagen oder
einer Leigeinheit,
b) eine Kupplung an Fahrzeugen fiir die elektrische
Heizung oder
¢) eine automatische Kupplung, wie wir sie z. B, an
Schnelltriebwagen, an der Berliner S-Bahn oder
an OOt-Wagen finden?
6. Bei welcher der nachstehend genannten Lokbaureihen
betrégt der Durchmesser der Triebrider 1250 mm?
a) Baureihe 92511 (PreuBlische T 13)
b) Baureihe 93512 (PreuBlische T 141)
c) Baureihe 94518 (Preuflische T 161),

Auch diese Modelle werden Gefallen finden

Zu den vielen neuen Erzeugnissen des VEB Elektro-
installation Oberlind (Piko), die wir bereits im Heft 9
besprachen und die schon im Einzelhandel zu relativ
niedrigen Preisen erhéltlich sind, werden sich im niéich-
sten Jahr neue Lokomotivmodelle gesellen. In wenigen
Jahren, fast aus dem Nichts heraus, hat es dieser Be-
trieb verstanden, ansprechende und funktionssichere
Fahrzeuge zu entwickeln. Besonders erfreulich ist, daf3
nicht nur die Standardtypen der Modellbahnindustrie
hergestellt werden, sondern auch solche, die etwas aus-
gefallener sind, wie z B. die Modell-Lok der Bau-
reihe 55,

Auch die Privatindustrie wird in nédchster Zeit mit
neuen Erzeugnissen aufwarten, die allen Modelleisen-
bahnern Freude machen werden,

Die nachsichenden Bilder zeigen Modelle aus dem Per-
spektivplan 1955 von Piko und die Lok der Baureihe 42
von der Fa. Giitzold. Zwickau.

Bild 2 Dieses Lokmodell
der Baureihe 23 von
Piko ist im Perspektiv-
plan 1955 vorgesehen

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1954



Bild 3 Ebenfalls ein :
neues Lokmodell von .
Piko aus dem Perspektiv-
plan 1955: die Lok der
Baureihe 65

Bild 4 Das ist sie, die
Lok der Baureihe 42
von der Fa. Giitzold. Ein
gelungenes Modell, das
wir schon im Heft 9 be-
sprochen haben

Neue Fachliferatur auf dem Gebiete des Bauwesens

Bukschtein, D. I. u. a.

Organisation und Planung im Bauwesen

Obersetjung aus dem Russischen 272 Seiten, Halbleinen 8,50 DM

Mit der Herausgabe dieser Dbersefiung liegt die erste zusammenhéingende Darstellung Uber die Grund-
séfje der Organisation und Planung in der Bauwirtschaft vor — angefangen von der Herausgabe der
Kontroliziffern fir Investitionen bis zur Bauausfihrung einschliefjlich der Arbeitsvorginge und der Ab-
rechnung des Baues. Das Buch glbt viele wertvolle Hinweise und Anregungen fiir die Arbeit der

Produklionsleiter und Bauleiter; es behandelt ebenso Fragen, die den Betriebswirtschaftler und Planer
interessieren.

Tscherkassow, B. P.
Die Wochen- und Tagesplanung
und der Dispatcherdienst im Bauwesen

Die Erfahrungen eines Trusts des Ministeriums fiir den Bau von Schwerindustriebetrieben
Oberselung aus dem Russischen 128 Seiten, 6 Abb., 38 Tab., karl. 4,— DM

Anhand der Erfahrungen eines Trustes des Ministeriums fiir den Bau von Schwerindustriebeirieben wird die
Eintihrung dieser forischrittlichen Methode der Bauplanung und -leitung ausfihrlich beschrieben, Die
Veréffentlichung dieses Werkes dient der weiteren VetbeuarunF der Arbeit im Bauwesen; eine Aufgabe
von grofer volkswirtschaftlicher Bedeutung. | i und Techniker, Planer und Bauleiter erhalten
wertvalle Anregungen, zumal ein Shnliches Werk auf di Gebiet bisher nicht erschi ist.
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Verkaufe: HO Modelleisenbahn
Grofe Mirklin-Anlage (Ausstellungsstiick)
Spur Ho zu verkaufen. DM 8000.—
fir DM 500,— 1,75 * 3,20 m. 42 m Gleise m.

rollendem Material.

Angebote unter ME 5598Verlag
«Die Wirtschafi", Berlin W 8.

B. Zilly, Senzig
liber Kénigs-Wusterhausen
Luchstrale 51

Ch. Sonniag, Polsdam

Brandenburger Str. 20
Medelleisenbahnen un¥
Zubehr Spur HO

Laufend lieferbar:

2,7 mm Schienenhohlprofil,
Schwellenleitern, Hakenstifte
Neuartiger Modellschotter
Modellweichen aller Art

MODELLBAU

fur Architektur und Technik
ARTHUR WEHRMANN

Michendorf (Mark)

Potidamer Strahe 22

2-Bahntrafos 200 Watt, 2 Regelbereiche, 3 Ausléser DM 129,40
derselbe mit 2 eingeb. Gleichrichtern & 2,4 A DM 168.—
Sonderangebot 200 Watt-Trafo 120/42 V DM 30.—

Geschenkhalle am Fritscheplafy Zwidkau (Sa.)
Marlenthaler Str, 93 Tel, 5982

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift fir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER
Leipzig C1, Quomraa’u 7
5 Minuten vom Hauptbahnhof

Zeichnungan: Modelle-Bavelamenle

Dresdner Kinderparadies
Modelleisenbahnen aller
Fabrikate — Einzelteile
Anker-Steinbaukasten
E.K.T.-Antriebsmodelle und

Modellbahnen

Zubehtr « Bastelteile
Reparaturen . Versand

i d Mo!or? 24V i PIKO-Vartragswerkstatt

Alles fur den Flugmodellbau

Dieselmotoren !,95—2,5 cm® ERHARD SCHLIESSER

DRESDEN A 28, BURGKSTR. 12 LEIPZIGW 33

Ruf84863 Preisliste anfordern Georg-Schwarz-Str. 19
Versand nach auswirls Telefon 46954

vldemann Modellbahnen

Modeligerechter Zubeh&r Reparaturen in eigener Werkstatt
Bebilderte Preisliste fir Zeuke-Bahnen —.60
Neuer bebilderter Katalog Ho DM 1.50

Curt Giildemann, Leipzig O 5, Erich.Ferl-Strafye 11
Versand nach aufjerhalb

ERICH UNGLAUBE

DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER

Kompletie Anlagen und rollendes Material 0 und

HoO der Firmen:

| JPike", .Herr", ,Glitold", ,Zeuke", ,Stadtiim”

4 = Similiche Lok sind auch einzeln zu haben

ey S = Dampfmaschinen — Antriebsmodelle

5 Metallbaukdsten — Segelflugmodellbaukdsten

BERLIN O 112, wahlichstrake 58, Bahnhof Ostkreuz

Telefon 585450 Strakenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenersir,
z. Zt, kein Kalalog- und Preislistenversand

SPEZIAL-GROSSHANDLUNG -VERTRETUNGEN
MODELLEISENBAHNEN « ZUBEHOR., ERSATZ. UND BAUTEILE

TECHNISCHE LEHRMODELLE * ELEKTROMECHANISCHE SPIELWAREN
der Lieferant fir den
Medellbahn-Fachhandel
jelst in den neuen Geschiiflsréumen

Dresden A 27, Kantstrafje 5, Ruf 45524
(Gegeniliber der Oberschule Plauen, Strafienbahn-Linien 3, 11, 12)

Stindige Musterschau - Posiversand nach allen Orten der DDR!
Verkauf nur an Wiederverkiufer! Fordern Sie Preisliste anl

G. A. Schisbert
FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN

Dresden A 53, Hiiblerstrafje 11 (am Schillerplaty)
Piko- u. Giiyold-Vertragswerkstatt . Preisliste DM 0.50

Jetst in erweiterten und modernen R3umen
noch leistungsfihiger!

Rechizeitige Bestellung sichert prompte Lieferung!

Spezialist fir Zeuke- (0) und Liebmann-Anlagen mit
Zubehdr. Alle Ho-Anlagen und Einzelteile, Uhrwerk-
bahnen, 0- und Ho-Profile, Unterbauten, Schwellen-
bénder. Dampfmaschinen-Aniriebsmodelle, Elekfro-
und Metallbaukdsten, — ~— Fachmiinn. Bedienung.

Waffa vﬂ‘lm BERLIN N 58 — RUF 444725

| Schénhauser-Allee 121. Am U- und S-Bahnhof Sch&nhauser Allee

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radio
ab 15. 6. 54 ab 15. 6 54
im ,neuen” modernen, grofjen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen - S{ieluu aller Art
Vertragswerkstatt fiir Piko-Gutold-MEB - Z. Z1, kein Postversand

Berlin-Lichtenberg - Normannensirale 38 . Ruf 5544 44
Am U- und g-Bahnhnf Stalin-Allee

TEL.6T3912

(L
BERLIN O 17- BRULKENSTR 152

Modelleisenbahnen und Zubehsr « Techn, Spielwaren
Alles fir den Bastler

EisenBahn-Swart
Inh. Rosemarie Swart
PLAUEN VOGTL.
Annensirafie 51 . Tel. 2774
Fachgeschaft Fiir Eisenbahn-,
Flug- und $chiffsmodellbau
.Piko*-Vertragswerkstatt

biete! an:

Kempl. Anlagen, rollendes Material u. Zubehér in Spur HO u. 0
Schienenprofil, dazu passende Befestigung fir HO u. 0
Schwellenpappe, Holzunterbau, U und L Kieinstprofile
Reichhaltiges Sortiment div. Bastlerfeile

Schiffsbaupline u. -Teile, Flugmodellbaukésten, Pline,

Preisliste in Vorbereitung
Bitte Anschrift beachten!

Leisten, Spannpapier
Versand nach allen Orten der DDR

WERNER BACH reinmechanische Werksistie

OELSNITZ i, Vogtl. - Kirchplaty 5
WeBa-Modellschienenprofil HO

Scharf ausgepriigtes Hohlprofil alle Abmessungen
nach Normat 121, Lénge 1 m, Preis pro m —.70 DM
Lieferung erfolgf nur an Einze!hindler

Muster koslenlos

Maodellgerechies Schwellenband, gelocht fiir Swarl-
Hakenplatten, in Kirze lieferbar!

KURT RAUTENBERG

I Spezialgeschifi fiir:

Elekir. Bahnen — Zubehdr — Uhrwerk-Bahnen
Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
Metallbaukdsten

Vertragswerkstatt fiir PIKO.MEB- und Giityold

Berlin-Pankow, Hallandsir. 6, Tel. 488681, U-Bahn Vinetastr.




] Das gute Modell

Bild 1 Schon einmal von uns ge- Bild 2 Kleine Wunderwerke sind immer wieder die Modelle von Rolf Stephan, Bies-
zeigt, jedoch in Rawhputz. Diesmal dorf, in Nenngrifie 0. Hier ein Modell der Lok der Bauwreile 45. Mit aller Liebe
bawte Fritz Sommerfeld, Eberswalde, sind die Kinzelteile bis ins kleinste nachgebildet

dieses Stellwerk

. -

Bild & Dicses Modell der Bau-
reihe 01 stammt chenfalls von Rolf
Stephan in Nenngrifie 0. Dicht
unilagert awcar immer der Stand
dieses Handwerksmeisters auf der
Technischen Messe, wenn er seine

Modelle vorfiihrte

Bild 4  Ein Ausschnitt aus der Anlage Edgar Nestlers, Bild 5 Abfahwbercit wartet die Lok der Baureihe 64 (mit
Dibeln. Gezeigt ist die Abzweigung der Nebenstrecke Wattedampf) im Bahnhof auf der Anlage Fdgar Nestlers






